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НЕКАНАЛИЗОВАННЫЕ ДОМОХОЗЯЙСТВА 


Быстрый рост кульгурного развития населения в городах 
и рабочих поселках обязывает осуществлять  строителъ- 
ство водопровода и канализации не только соответствующими 
темпами, но и с учетом максимальной экономии в примене- 
нии стройматериалов. 

Современное развитие техники и химии не допускает, чтобы 
нечистоты города (дворовый мусор, помои и канализационные 
стоки) рассматривались как «отброс». 

Многолетние научные исследования и широко поставлен- 
ные опыты Западной Европы, Америки и СССР с полной оче- 
видностью доказывают возможность рационального исполь- 
зования всех городских отбросов с извлечением из них ценных 
продуктов и полиого обезвреживания нечистот и дальнейшей 
их переработки в целях утилизации. В Западной Европе давно 
уже стали применять различные методы утилизации городских 
отбросов, в первую очередь твердых, но в настоящее время не 
менее успешно утилизируются и жидкие нечистоты. Необхо- 
димо отметить, что в СССР, благодаря научным работам проф. 
С. Н. Строганова, ведущимся в течение последних 18 лет, до- 
стигнуты большие результаты в утилизации городских нечи- 
стот, чем за границей. 

Вначале обезвреживалие и утилизация нечистот шли по ли- 
нии мусоросжиганпия твердых сухих отбросов, в настоящее 
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время этот вид утилизации не может считаться экономически 
рентабельным, не говоря уже о том, что мусоросжигание ие 
может справиться ие только с жидкими печистотами, но даже 
н с мусором, имеющим влажность выше 60%. Вода, содержа- 
щаяся в отбросах, является основным фактором биологиче- 
ского распада оргапической части в условиях хранения и на- 
копления мусора, в то же время она оказывается фактором 
санитарной вредности (зловоние, инфекция, загрязнение почвы 
и грунтовых вод). 

Таким образом использование ценных составных частей из 
отбросов и уничтожение пенужных частей затруднено нали- 
чием воды. 

Диалектическое решение проблемы заключается в том, что- 
бы отрицательные и вредные стороны явления превратить 
в положительные и полезные. Техническое решение дается це- 
лесообразным использованием природных процессов в распаде 
органических веществ в водной среде, т. е. когда вода делается 
необходимым полезным фактором. 

Из этих предпосылок ясно, что сожжение мусора как метод. 
утилизации пе может иметь широкого применения. Практика 
настоящего времени осуществляет использование ценных ча- 
стей органических отбросов по-разному для жидких нечистот 
н для твердого м`’сора. 

Для жидких нечистот простейшим и, несомненно, наиболее 
рациональным использованием является применение «полей 
ассенизации» (Лебедев В. В.), но следует отметить, что этот 
метод, если и даст возможность использоваль фосфориты и 
соли калия полностью, то азот уже используется частично, а: 
оргалическое вещество, которое составляет большую часть не-- 
чистот, почти совершенно пе используется, — оно просто унич- 
тожается в почве путем мокрого сжигания, вследствие чего 
бесполезно пропадает огромное количество энергии. Так, по 
дапным для Вологды, за 1 год вывозится нечистот 5 000 бочек 
на 1 га, что составляет 2 400 м? нечистот. Один куб. метр иечи- 
стот с содержанием влаги 95% даст в среднем 15 м’ газа 
метана с теплотворной способностью в 6000 калорий. Таким 
образом за год можно получить 36 000 м газа, по цене 5 коп. за 
1 м, что составит‘сумму 1800 руб. Между тем средний уро. 
жай с 1 га даст валовби доход на капусту только 800 руб., или, 
другими словами, считая 1 м’ газа эквивалентным 0,835 кг 
лучшего донецкого антрацита (7200 калорий), можно видеть, 
какое количество энергии и денег пропало для Вологды в 
1296/27 г. В этот год было вывезено 30 000 бочек — 14 400 м*, 


8 


что дало бы 216 000 м’ газа и доход 10 800 руб., а валовой сбор 
урожая реализован в сумме 4 485 руб. Таким образом 6 315 р. 
пропали. Указанное количество газа эквивалентно 180 т луч- 


шего антрацита или 
216 000 и! газа 
ее ое 
355 х 0,6 ХЗ 
т. е. указапное количество газа обеспечило бы работу газового 
двигателя в 123 л. с. ежедневно по 8 часов в течение целого года. 

Этих примеров достаточно, чтобы показать потери при вы- 
возе на поля ассенизации. На основании этого проф. Строга- 
новым при моем участии в 1930 г. был поставлен опыт выделе- 
ния осадков из нечистот нэканализованных владений и сбра- 
живание его для получения метана. Результаты получились 
вполне благоприятные, осадок уменыпился в своем объеме на 
60%, давая до 22 м газа с 1 м осадка, причем азот, фосфор 
и калий ничуть пе затрагирались брожением, вследствие чего 
происходило обогащение остающегося осадка этими удобри- 
тельными элементами. Таким образом и промежуточная обра- 
ботка нечистот путем метапового брожения представляет опе- 
рацжию вполне рациональную, так как она не только хозяй- 
ственно выгодна, но, чтб особенно ценно, улучшает санитар- 
ную обстановку в пользовании зтим удобрением, так как пере- 
броженный сухой осэалок ие гигроскопичен, вполне асептичен 
и пе обладает никаким запахом. В начале 1931 г. опыт замены 
мусоросжигания оказался вполне осуществимим; повидимому, 
старому мусоросжиганию методом биологического распада па- 
несен сокрушительный удар. Опыты в этом паправлении еще 
продолжаются с целью разработки и уточпепия конструктив- 
ной и технологической части, но имеющиеся результаты по- 
зволяют привести пример утилизации твердого домового му- 
сора путем биологического распада. 

Топна мусора с содержалием влаги в 70% эквивалентна 
6 м"; 95%. осадка, а потому 1 т мусора может дать около 72 м 
газа метана и оставить после брожения 0,75 м? ила с 80% во- 
дн, солержащих в себе весь запас азота, фосфора и калия, 
которые были в первоначальном мусоре, т. е. этот осалок яв- 
ляется хорошим  концентрированным  фосфорпо-азотистым 
удобрением. При закладке мусора, па поля `. огороды не менее 
100 т на 1 га мы теряем 100 Ж 72 == 7200 м* газа (6 т аптра- 
цита) или, считая по 5 коп. за 1 из — 360 руб. 

При сжигании мусора получим (см. доклад Ф. Л. Бурче на 
Харьковском съезде в 1927 г., стр. 153) на 1 ке способного к 
горению мусора 0,5 кг пара (опыт Москвы) при 800-калорий- 
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ном рабочем топливе. Таким образом из 1 т мусора получим 
0,5 Т пара стоимостью в 3 руб., тогда как при брожении му- 
сора 1 т дает 72 м? газа тю 5 коп., стоимостью в 3 руб. 60 кои.. 
ла кроме того остаток, сохранивший свои удобрительные 
свойства и пригодный для удобрения, как и мусор. 

В результате получаем следующее сравнение: 


100 7% мусора, как удобреине, доход с 1га.. .... #00 руб, 
100 „ Е сожжено в печке, от пара (доход). .... З0Й„‚ 

Итого. ....... 109 руб. 

100, сброжено на метаи, от газа (доход) : 360 руб. 
и доход от остатка удобрения с 1га...... ВО 800 „ 

Итого. .... . 1160 руб. 


вместо 300 руб. от мусоросжигания. 

Кроме того биолитический метод уничтожения городских от- 
бросов может использовать даже трупы животных, павших от 
сапа или сибирской язвы, так как в процессе брожения (ме- 
танового) можно достигнуть гибели (растворения) бактерии. 
Опыт сбраживания трупа животного показал, что шерсть и 
кости остаются неповрежденными, но очищенными, а кожа и 
мясо сбраживаются. О перспективах использования этим ме- 
тодом углерода и удобрительных элементов из отбросов города 
дает представление следующий подсчет. По германским дан- 
ным 19 тыс. жителей вполне оправдывают устройство метан- 
тенков. При расчете будем исходить из паселения в 10 тыс, 
жителей: 

Количество вывозимых нечистот в год равно: 


0,005 Х 365 Ж 10 000 = 18 250.мз, 
в них осадка: 
0,002 Х 365 Х 10000 -= 7 300.мз, 
это даст в год 87 500 м? газа и 3 650 т удобрений на 36,5 га. 
Мусор на 1 жителя в год 0,5.м3, т. е. 5000.43, это дает: 


72 Хх 5 000 — 360 000.43 газа и 
0,75 Ж 5 000 —=3750 т удобрений для 37,5 га. 
Всего: 87 500 -- 360 000 = 447 500 м3 газа, 
36,6 -- 37,5 =: 74 удобренных га, 
могущих дать урожая на 74 Х 800 = 59200 руб.; 
4471500 
365 . 0,5 . 8 
года, 
ИЛИ 447500 Х 0,05=22 375 руб. в гол. 








газ —-255 Л. с. ежедневно по 8 час. в течение 
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ОЧИСТКА СТОЧНЫХ ВОД В ПЕРСПЕКТИВАХ ВТОРОГО 
ПЯТИЛЕТИЯ 


(ло отчетным материалам Кожутовской станции) 


Проблема очистки сточных вод возникает как, следствие не- 
избежного спуска их в открытые водоемы. В связи с концен- 
трацией населения в городах и © ростом промышленности не- 
обходимость разрешения этого противоречия становится обя- 
зательной, как по санитарным, так и по экономическим сооб- 
ражениям. Технология очистки сточных вод дает целый ряд 
решений этой проблемы. 

Из этих решений наиболее ценными в народнохозяйственном 
отношении являются те, которые дают комплексное решение 
задачи, связывая уничтожение вредных свойств с ислользова- 
нием ценных составных частей сточных вод. 

Когда говорят об использовании сточных вод, обычно ри- 
суют себе картину полей орошения, якобы очень полно извле- 
кающих удобрительные составные части сточных вод. И дей- 
ствительно, эти положения можно было защищать еще 10 лет 
назад. Однако вряд ли это таж, если сравнить работу полей 
орошения с работой современных фабрик для получения реч- 
ной воды, как с полным правом можно назвать современные 
очистные станции. 

Ставя вопрос об утилизации ценных составных частей п 
сточных водах, следует иметь в виду не только элементы удо- 
брительные, азот, фосфор, калий, — по и сложные органиче- 
ские соединения, белки, жиры, углеводы, которые, обладая 
большим запасом энергии, могут быть использованы путем 
анаэгсбного распала лля получения метана. 

Жиры, будучи извлечены ‘из сточной жидкости, сами по се- 
бе представляют ценное сырье. И, наконец, вода, как таковая, 
в отдельных случаях представляет болыпую цепность не 
только как фактор плодородия, но может быть примепена по- 
сле соответственной очистки для производственных надобно- 
стей (Шеффильд, бассейны Рура), для гидросиловых устано- 
вок (Мюнхен), для вторичного использования и канализации 
(устансвка в Уоллстоиском парке в Северной Америке). 

Но пельзя закрывать глаза и на частичное использование 
сточной жидкости как компонента в речной воде для литее- 
вого водоснабжения, а опыты в Лос-Анжелосе и Эссене позво- 
ляют утверждать, что из сточной жидкости может быть поду- 
чена хорошая питьевая вода, и таким образом сточная жид- 
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кость может быть многократно использована (по Имхофу до 
10 раз). 

В какой же мере все-таки используются удобрительные эле- 
менты на полях орошения? 

Для примера, поступает на 1 га за 1 год 7500 м? сточной 
жидкости и, следовательно, при жидкости московского состаза 
дается 


1500 Хх 105 
азота, ———————-. = 75 
от 000 7150 кг 


20 х 1 500 
1000 —— — 160 хг и калия 300 кг. 


Используется в форме урожая, считая в среднем на сепо и 
на капусту: 


фосфора 


Азот Фосфор Калий 


Сено . с 120 52 196 
Капуста оч 115 __ 36 _ __ 184 
В среднем... 117 44 190 

117Х 100 


Таким образом используются: азот 50 = 15,5%, фос- 


фор — 29,2, калий 63,5. Так как фосфаты почвой поглощаются, 
то они не пропадают, но азот уходит в глазной своей массе. 
Ссли считаться с усложнениями эксплоатации в климате Мо- 
сквы, то продуктивное орошение ‘ведется в сущиости лишь в 
течение четырех месяцев (май —- август) и, следовательно, 
только 1:3 выше данного поступления следует учитывать, т.е. 


Азот Фосфор Калий 
Поступает в год (4 мес. . 250 50 100 
Используется ... 17 _ _44 190 
От пост. количест. . 47% 88% недостает 


Но этот расчет верен только для пыпешней концентрации 
жидкости (85 л). Если же взять состаз сточной жидкости, 
ожидаемый в 1935 г. при расходе воды на 1 жителя 250 а, по- 


лучим: 
Азот Фосфор Калий 


Поступит за 12 мес.. .„... 225 51 102 
Поступит за 4 мес. ..... 85 51 34 
Может быть взято урожаем . 1 44 190 


Таким образом следует ожидать не только совершенного ис- 
пользования, но даже и резкого падения урожаев из-за педо- 
статка питательных веществ, который не может быть компен- 
сирован увеличением подачи воды, во избежание пресыщения 
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влагой. Но даже и в этом случае при явном недостатке в уло- 
брении использовать можио будет в лучшем случае 30% 
всей массы калия. Если же учесть явления денитрификации, 
очень выраженпые на полях орошения, то процент использо- 
ваиия следует принять меньший. 

Эти соображения, кстати сказать, относятся еще в большей 
мере и к случаям, когда на орошаемых угодиях (огородах) не 
пользуются зимпим орошением, ограничиваясь 5—6 поливка- 
ми в течение вегетационного периода. 

Если это еще себя оправдывает при расходе на 1 жителя 
85 Л воды, то станег перациопальным при 150 ли тем более 
при 250 л. В этих случаях сточная жидкость будет лишь по- 
ливочной водой, а поля потребуют внесения искусственного 
удобрения. 

Я намеренпо остаповился на влиянии, какое окажет на, ра- 
боту полей орошения увеличение водопотребления, так как 
па полях орошения, как на очистном сооружении, это обстоя- 
тельство сказывается и экономически, ибо площадь полей па 
жителя растет пропориконально водопотреблению. Так для 
города со 100 тыс. жителей будет: 























Расход Колич. сточной | Плоп 
| ч. ` лощадь полей 
па 1 жителя Расчетная 
в Сутки воды в А полезная 
85 л 8500 .43 310 га 425 га 
150 , 15500 „ 600 , 750 „ 
200, 20 000, 500 „ 1000 „ 
250 „ 25 000 „ 1009, 1250 
Доход | % па 
Стоимость устройства Чистый . ь 
на | жит. (500 руб. | строит. 
(5000 руб. за 1 га) урожай с га) Е 
2 120 000 21,2 340 Х 500 = 170 000 8,0 
3760 000 37,6 600 Х 300 —= | 180000 4,5 
5 000 000 50.0 800 Х 200 — 160 000 3.4 
21 


6250 000 625 |1000Х 110 = 170 000 


Так как количество удобрения остается постоянным (от по- 
стояниого числа, паселения), то и доходность суммарная оста- 
ется прежней, а следовательно, падает процент дохода по от- 
ношению к капиталу, затраченному на устройство. 

Таким образом па полях орошения удобрение используется 
очень несовершенио, а именно: 10% азота, около 30% фосфора 
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и около 50%' калия, что касается воды, то при 500 им атмо- 
сферных осадков (Москва) в год при летнем орошении на 1 га 


т — 2500 м воды 


вряд ли используется больше половины, т. е. около 1250 м’, 
что составит всего 16,7% общей массы воды, данной за 1 год, 
т. е. 83,3% тратится непроизводительно. 

Для Берлинских полей орошения считают, что 80% воды 
зодается непроизводительно, т. е. для того, чтобы транспорти- 
ровать удобрения, из которых затем теряется в лучшем случае 
90% азота и около 50% калия. 

Современные фабрики для получения речной воды из сточ- 
ной, как можно назвать сложные очистные станции, основным 
продуктом производства которых является очищенная жид- 
кость, не исключают возможности использования этого про- 
дукта в качестве удобрения, но в то же время далот и ряд по- 
бочных продуктов, представляющих значительную ценность. 
Получение их тесно связано © подразделением загрязнеой 
сточной воды на отдельные компоненты со специфической об- 
работкой каждого из них. 

В качестве образца современных станций может служить 
Московская, Кожуховская, повая Берлинская и Бирмингам- 
ская. 

На всех трех получается в качестве подсобного продукта 
осадок, применяемый в качестве удобрения, и газ метан. Кроме 
того на. этих станциях легко поставить извлечение жиров. 

Берлинская станция, очищая до 180 тыс. №, обслуживает 
население в 800 тыс. жителей, Кожуховская (1 секция) -- 
37 тысяч № при населении около 400 тыс. жителей, Бирмин- 
гамская на 150 тыс. м для населения в 1 млн. жителей. 

О количестве получающихся отходов можно судить по дан- 
ным Кожуховской станции, но с расчетом на 12 000 м (суточ- 
лый приток), отвечающим 145 тыс. жит. (по 85 д на жителя). 

1. Осадок в качестве удобрения под огороды. За, год выделя- 
етсл осадка с 95% воды, учитывая и излишки активного ила 
34 тыс. м*. После брожения в метантенках остается 50%, т. е. 
17 тыс. м, а после сушки (до 80% воды) около 4 тыс. м, т. е. 
на 1 жителя 0,0275 м’. 

4000 м? 


145000 жителей 30275 
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Для городов: с населением в 100 тыс. жителей это составит 
около 2750 м?’ удобрения. Состав осадка для станции аэра- 
ции (типа Кожуховской): азота 4,7%, фосфатов 2,3% (н. сух. 
вещ.). Таким образом в 2750 т осадка содержится 550 т сух. 
вещ. Из них около 25 т азота и около 15 т фосфатов. Этого 
количества достаточио, чтобы удобрить оголо 500 га огородов. 

Выше мы подсчитали площадь полей орошения для населения 
н 100 тыс. жителей — 340 га. Теперь в случае применения 
осадка от 100 тыс. жит. получим площадь удобряемых огоро- 
дов 


500 Х 100 тыс. | 
а ен ее — 345 га 
145 тыс. жит. (Кожухов. район). 


Таким образом в этом отношении мы ничего не теряем, а 
выигрыш иесомненный, так как для удобрения осадком ие тре- 
буется затрат на приспособление угодий (нет планировки оо- 
сительгой и осушительной систем) и самый осадок в санп- 
тарном отношении не вызывает возражений. Считая стоимость 
вывозки осадка, около 5 руб. за тонну, общий расход на вывоз 
на 345 га от 100 тыс. жит. 

2150 Хх 100 тыс. жит. х5 


— о 0 6. 
145 000 жит. му 


Принимая чистый доход от урожая с 1 га 500 руб.. 
345 Ж 500 = 172 500 руб., 


т. е. такой же, как и на полях орошения, с той разницей, что 
теперь нет надобности в зпачительиах капиталовложениях на 
приспособление удобряемой территории. 


Капиталовл. Стоимость оборудования 

на оборуд. 

полей оро- 345 Х 2000 руб. = 690000 руб., если расходы воды 85 / 
шения по 600 Ж2000 „ =—=1207000 |. 5 ы. ‚ 150. 
2000 руб. 9002000 „ =1800000 „ „ ” . 200, 


за 1 га 1000Ж2000[ „ 2000 000 „ в ь ‚ 3950, 


2. Газ метан от 145 тыс. жителей при наличии станций с ак- 
тивным илом использует осадок от годичной продукции 
в 34 тыс. ми дает до 12 м* газа, около 400 тыс. м? в год с калс- 
рийностью в 6 тыс. Следовательно, при перерасчете на город: 


ской газ в 4 тыс. калорий. составят 400 000 Ж 1,5 == 600 000 м, 
на жителя — 4,15 м в под. Для города в 100 тыс. жителей 
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415 тыс. № в год при продажной цене 5 коп. за 1 м’ — годич- 
ный расход 20 750 руб. 

Применение газа очень различно. Наиболее интересно сего 
йспользование на, очистительной стапции в качестве источника 
механической энергии для освещения, для нагревания метаи- 
тенка и для осушки осадков и для бытовых нужд. 

Так рассчитана исвая Берлинская станция, где 100 тыс. м 
метан-газа, получаемого в сутки, обслуживает все нужды стан- 
ции с помощью газовых двигателей. 

В нашем случае от 100 тыс. жителей мы располагаем 
415 тыс. 4ё газа в год, что обеспечило бы а следую. 
щего количества, энергии: 


415 000 


ое 1: 


Такое использование внутренних ресурсов па самы фабрике 
речной воды, делая ее энергетически самостоятельной, в то 
же время несомненно снижало бы и стоимость основной про- 
дукции очищенной воды. 

3. Использование жиров, извлекаемых из сточных вод, мыс- 
литея путем переработки их на мыло, свечи и глицерин. 

Количество жиров, извлекаемых эфиром из фекально-хозяй- 
ственпых сточных вод, составлят на 1 жителя в сутки 1$ г, 
что на 100 тыс. жителей в год дало бы в нашем случае 656 т. 

Непосредственные определения для отстойника в 1929 г. 
(в Люберцах) дали для всплывающих жиров в сутки 
с 12 тые. м 200 кг с 7095 воды. 

В осадке па дие отстойника остается на 1 жителя в сутки 
около 1 И осадка (95% воды). 

Возможно допустить количество всплывающего жира для 
пормальных условий питания от 0,5 до 1,0 г на жителя в 
сутки. 

Для нашего случая (100 тыс. жит.) это дает в сутки от 50 
до 100 кг утильжира, в год —- от 18,3 до 36,5 Т. 

При современных ценах от 600 до 1200 руб. за тончу это 
даст от 11 тыс. до 44 тыс. руб. с очень небольшой затратой па 
первичную’ обработку сырья. 

Таким образом фабрика речной воды, обрабатывающая фе- 
кальные воды от 100 тыс. жителей, даст при утилизации отхо- 
ов следующие- ценности: 


Осадок. обеспечивающий ло от а 172 500 руб. 

Газ стоимостью. ь =. 2 . 212 20 150 „ 

Жиры стоимостью ое 44000 „_ 
Веро за . 237250 руб. 


Нри увеличении расходов воды на 1 жителя «фабрики реч- 
ной воды», в противоположность полям орошения, увеличива- 
ют размеры лишь немногих цехов пропорционально притоку 
(только отстойники). Большая же часть цехов (метантенки, № 
аэротенки, окислители, сушильные площадки) сохраняют свои 
размеры, в расчет по числу жителей. Поэтому расходы по 
амортизации и проценты на строительный капитал в случае 
полей орошения растут гораздо сильнее, чем в случае фабрики 
речной воды. 

Вот примерный расчет очистных станций на 145 тыс. жи- 
телей. 

Расстояние 1 км, высота подъема сточн. жидкости == 200 м. 


Расход воды на 1 жителя в сутки. 85 150 200 250 


Насосная станция (тыс. руб.) ... 250 400 500 600 
Очисти. сооруж. ....... ... 682 80 110 120 


145 руб. на 1 км притока „А“ кап.. 2082 2980 8610 4220 
На жит. „съели 18,3 руб. 


Расход ежегодно 


Перекачка „ес... 66 93 14 133 
Очистные сооруж. ....`.... 96 100 10 120 
% на кап, и аморт. (из 8%) .... 166 238 288 338 


Всего. .... 328 431 5124 591 


Доходы: 


от удобрения......... 260 250 250 250 
от газа....... =. -% 29 29 29 29 





от жира... ,...... 96 36 36 36 

Воего..... 315 316 315 3145 

Итого расход. ... о 13 116 197 276 

„В* кап. из 6% ...... .. 217 1940 3290 4600 

А-В ..... о. а Ея 2209 4920 6800 8820 
А+ В 


Финансовое бремя на жителя Та 000 


При водопользования на | жит. . 86л 150 д 200 л 260 4 
Поля орошення ..... ... 01 руб. 103 руб. 144 руб, 181 руб. 
Станц. аэрации. ......... 16 „ 34 , и № 


В случае очистительных станций оно в три раза меньше, 
чем в случае полей орошения, а количество ценностей, полу- 
чаемых за, 1 год, попутно при производстве речной воды в слу- 
чае очистной станции больше. 
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Продукт Поля Станции 


вы чи 





— 





Обо к ее зь : 37 000 + 60 000 4 
Или содержание. ...... : 1000 коров 1600 коров 
Молока- + 2` ее а 3000 060 л 4 800 000 л 
Газа .... о бе ты о ела нет 600 000 и 
Жиры . . ‘еее вь нет 25 п 


В случае наиболее благоприятной обстановки при отсут- 
ствии перекачки, близком расположении (1 км)`и климатиче- 
ских условиях, допускающих снять 2—3 урожая (как в Одес- 
се), положение для полей орошения будет следующее: 


Расход воды...... Вы 85 160 200 250 
Канал тыс. руб. „........ 50 "6 100 125 
Очист. соор. ..... .... 2500 4350 5800 7200 
Сумма (А) тыс. руб. .. . 2550 4425 5900 7395 


Расходы ежегодные 


Оч. сооружен. .......,.. 110 196 265 344 
Проц. на кап. и амортиз.`. . .. 204 337 450 555 


Всего 314 532 715 899 
Доход от урожая 
1500 руб. со 100% площади 750 150 1750 750 
Итого плюс или минус. .. 436 218 36 149 
(В) капитал из 6%.... 7250 3610 585 2490 
(А-В) чье... .. 4100 785 5315 9815 
Даля очистных станций в этих же условплк: 

Расходы воды д. еее. 85 150 200 250 
Канал тыс. руб. ... .... 50 75 100 125 
Оч. сопруж. ..... ве 1780 2500 3000 3500 
Сумма (А) тыс. руб....... 1830 2575 3100 8620 


Расходы ежегодные | 
Очистка .... сое 96 100 110 120 
Проц. от упл. и’амор. ..... 147 206 248 — 280 


——= 


Всего .. 243 806 358 400 


Дохоцы сумм от удобрения (на 

1000 руб.)..... ва 655 руб. 565 565 565 
Итого дох, -- или — ..... + 322 259 - 207 165 
(В) капитал из 6%....... 5 350 4 820 3 450 2760 
А-+В....... а 3520 1750 350 — 3860 





А-В 
Финансовое бремя ва 1 жит. 145 000 
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Поля орошей. . : 32 руб. — 5,4 руб. —36,6 руб. — 67,5 руб. 
.тавц. очист. 2 24 руб. — 12,1 руб. + 2,4 руб. — 6,9 руб. 


Как видно, при благоприятных условиях доходы настолько 
возрастают, что в конечном счете получается сальдо в пользу 
предприятия. 

Но в этом случае обстановка более выгодна для очистной 
станции при водоиспользовании 150—200—250 л на жителя, 
и только при расходе в 85 л воды поля орошения имеют пре- 
имущество. | | 

То же самое имеет и суммарная экономическая оценка при 
перерасчете на 1 жителя. При сравнении в тождественных 
случаях «фабрика речной воды» выгоднее полей орошения, но, 
а при условии использования отходов (удобрение, газ, 
жиры). 


ПРЕДЛОЖЕНИЯ 


1. Для обезвреживания органического вещества; городских 
отбросов одним из наиболее подходящих природных процессов 
следует считать анаэробный распад жиров, белков и углево- 
дов, который приводит к образованию жирных кислот, расиа- 
дающихся затем путем частичного окисления за счет кисло- 
рода воды до метана, углекислоты и выделяющих часть угле- 
рода в форме метана. 

2. Следует думать, что не менсе половины органических ве- 
ществ может быть разрушено таким образом, причем остаток 
утрачивает овои свойства, вредные в санитарном отношении, п 
сохраняет, если не повышает, свою ценность в качестве удобре- 
ний. Таким путем создается возможность продуктивного‘ ис- 
пользования значительной части углерода, что недостижимо 
при других методах обезвреживания (за исключением сжи- 
гания). ` 

3. Процесс. широко применяемый для капализованных от- 
бросов, имеет все данные для того, чтобы его использовать для 
нечистот нек&нализовапных городов и поселков, а также для 
мусора и для обработки оргапических остатков в сельском хо- 
зяйстве и в промышленности, но для проектирования соответ- 
ствующих установок отсутствуют опытные данные заводскоге 
масштаба для выбора рациональной конструкции и для сани- 
тарной и экономической оценки. 

астоятельно необходима поэтому научно-исследовательская 
работа в следующем направлении: 
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А. Разрешение задачи обезвреживания сточных вод В 
канализованных городах требует самой тесной увязки с 
вопросами использования ценных составных частей сточ- 
ных вод. | 

Б. Современные очистные станции при правильной по- 
становке использования отходов производства не в мень- 
шей мере, чем поля орошения, могут способствовать сна- 
бжению овощами или молоком. 

В. Задача использования с этой целью осадка опреде- 
ляется главным образом условиями обезвреживания осад- 
ков и организации соответствующего транспорта. Рацио- 
нализация существующих приемов сушки составляет пер- 
воочередную исследовательскую задачу. Применение осад- 
ка в качестве удобрения требует уже при разработке про- 
ектов переработки организационных форм ‘транспорт, 
применение, оперативные единицы). 

Г. Современная конструкция метантенков все еще 
очень сложна и ставит па очередь их более рациональное 
конструктивное оформление. 

Д. и газа, как внутреннего энергетическо- 
го ресурса, встречает помеху в том, что в СССР нет заво- 
дов, изготовляющих газовые двигатели. Этот гробел на- 
стойчиво требует разрешения. 

Е. Извлечение жиров выдвигает вопрос о типе жиро- 
уловителей. 

Наконец, необходимо отметить, что современные «фабрики 
речной воды» с утилизацией отходов производства пользуются 
сложной цепью технологических процессов. 

Вопрос о кадрах — о руководящем персонале для этих заво- 
дов — совсем не разрешен, так как ни одии втуз задачи этой 
не касается. 


ие мур —-- 


<->. 4644 3454,-3.45© 1-73, №. ‘354.50. -: 44.4544 


Прив.-доц. Р. А. Бабалицц 


РАЗВИТИЕ И РЕКОНСТРУКЦИЯ ОЧИСТКИ ГО- 
РОДОВ СССР В ПЛАНЕ ВТОРОГО ПЯТИЛЕТИЯ 





В своей громадной работе по благоустройству наших нвсе- 
ленных Центров коммунальные органы обращали. мало 
внимания на правильность организации очистки городов. По 
этому вопросу мы ине имели соответствующей литературы, 
обоснованных и проверенных норм и показателей работы. Ни 
один город Союза, ие может еще служить примером и образцом 
правильной организации дела, нет сколько-нибудь подгото- 
влениого кадра специалистов и, наконец, впервые мы только 
теперь приступаем в отдельных наших городах к составлению 
плана по очистке. | 

До сих пор самое понятие очистки города вызывает 
разное толкование у специалистов этой отрасли городского хо- 
зяйства. В немногих городах есть специальные отделы горсо- 
вета или коммунхоза, занимающиеся всеми отраслями очистки 
‘торода. 

Под очисткой городов мы понимаем ряд сапитарно-тетниче- 
ских мероприятий по устранению городских отбросов с целью 
ограждения почвы, воды и воздуха от загрязнения, причем, 
так как канализация представляет собою очень большой и 
сложный отдел очистки, то опа сюда не включается и состав- 
ляет отдельную отрасль городского хозяйства. 

К городским отбросам, с. которыми приходится иметь дело 
при «очистке городов», относятся: 1) городской мусор, под 
которым мы ‘понимаем кухонные, рыночные и прочие хозяй- 
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ственные отбросы, а также дворовые и уличные отбросы, смет- 
Ки, 2) печистоты и помои из неканализованных владений, 
3) 1авоз, 4) снег и сколдка, 5) трупы павших животных и коп- 
фискат (испорченные пищевые продукты) и 6) тела умерших 
людей. В соответствии с этим мы имеем следующие отрасли 
работы по очистке населенных мест: 

1) Уход за городской территорией общего пользования 
(улицы, проезды, площади, сады, скверы, парки и пр.), 2) ор- 
ганизация сбора городского мусора и навоза во всех местах 
их накопления, 3) вывоз и удаление городских отбросов с ор- 
ганизацией специальпого санитарного транспорта, предназна- 
ченного для этой цели, 4) очистка городских водоемов и 
5) обезвреживание, устранение и утилизация городских от- 
бросов. , 

Направление и развитие очистки городов в пятилетнем пла- 
не должно преследовать превращение напгих промышленных 
центров и других крупных паселенных. мест в образцовые и 
безупречные по своему санитарному состоянию и содержанию 
социалистические города. Что касается отдельных, менее значи- 
тельных населенных пунктов, то здесь мы должиы достигнуть 
быстрого перелома и значительного улучшения дела их очист- 
ки от отбросов. 

Пути развития дела очистки и общий ход мероприятий по 
салитарному оздоровлению наших городов, согласно постанов- 
лению ХУП партконференции, должны быть направлены на 
бистрый подъем благосостояния рабочих и крестьянских масс 
с зналтительным улучшением коммунального их обслуживания 
‚на, базе технической реконструкции всего дела, очистки городов. 

Постановление пленума ЦК и сопнаркомов СССР и РСФСР 
о развитии и рекопструкции коммунального хозяйства от 
15 июня и 3 декабря 1931 г. и 14 мая 1932 г. обязывает пас 
достигиуть полной реконструкции дела, очистки паших городов 
Сс максимальной механизацией всего дела. 

Постановлением СНК и декабрьского пленума об организа- 
ции и развитии сельскохозяйственных массивов вокруг наших 
крупных городов определяется направление утилизации всех 
отбросов в смысле использования их по преимуществу в сель- 
спохозяйственпых прилегающих к городу районах. = 

В осмову плана второго пятилетия следует положить объеди- 
нение всех перечислениых видов очистки города в специальном 
отделе при управлении горсовета, что должно быть осущест- 
влепо во всех городах с населением более 25 тыс. человек, в ку- 
рортных местностях и новостройках. 
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В плане надо предусмотреть устрапение всех вредных и не- 
терпимых, с точки зрения охраны здоровья населения, методов 
очистки городов. Необходимо предусмотреть также максималь- 
ную механизацию всех видов работы по очистке городов при 
полиой независимости ее от промышленности капиталистиче- 
ских стран. 

Эта независимость будет достигнута путем производства на 
далтих заводах и в специальных мастерских машин, приспо- 
соблений, механизмов и инвентаря по подметанию, обеспыли- 
ванию городских территорий общего пользования, по уборке 
снега и борьбе с гололедицей, по сбору, удалению, обезврежи- 
ванию и утилизации всех городских отбросов, а также по всем 
прочим областям очистки города. 

В настоящее время у нас совершенно отсутствует какое бы 
то ни было производство перечисленных машин и механиз- 
мов, почему необходимо нам теперь же выписать их образцы 
из-за границы и после детального их изучения и приспособле- 
ния их к налиим условиям поставить их производство. 

В основу плана надо ставить также максимальное и полное 
использование в народном хозяйстве всех видов городских от- 
бросов, а также лолное и широкое применение во всех отрас- 
лях очистки города недефицитных и малодефицитных материа- 
лов там, где это окажется возможным, и особенно применение 
суррогатных стройматериалов в деле изготовления приемников 
и инвентаря по очистке города. Особенное внимание следует 
уделять удешевлению всех видов и отраслей обслуживания на- 
селения коммупальной очисткой. 

Формы утилизации отбросов должны быть предложены в пол- 
ном соответствии с санитарно-гигиеническими требованиями в 
этой области с тем, чтобы в кратчайптий срок достигнуть пол- 
ного оздоровления городской территории и мест, предназначен- 
ных для переработки или сбора отбросов. 

Так как организовать во всех наших городах вполне удо- 
влетворительную и образцовую очистку города в течение вто- 
рого пятилетия не представляется возможзным, то мы считаем, 
что города должны быть разделены на три категории — в зави- 
симости от очередности полной и безупречной организации их 
очистки. & именно: первая категория, это — республиканские 
и ведущие народное хозяйство центри. а также курорты и 
крупные повостроящиеся города; вторая категория, это — го- 
рода, с населением больше 50 тыс. и все прочие новостройки, пе 
вошедитие в первую категорию, и третья категория — все про- 
чие населенные центры. 


Города первой категории должны быть обеспечены макси- 
мальной механизацией всех видов их очистки. В населенных 
пунктах второй категории по линии организации очистки дол- 
жны быть устранены все технические недостатки и механизи- 
рованы все работы на 40—50%, и, наконец, в городах третьей 
категории должна быть упорядочена и зналтительно улучшена 
вся постановка дела очистки. Категории городов установлены 
не только по количеству населения, а также и по значимости 
этих городов как в деле народного хозяйства, так и для охра- 
ны здоровья трудящихся. 

Весьма сложным является вопрос о нормах и показателях по 
отдельным видам работы. В этой сфере мы, к сожалению, не 
имеем признанных и сколько-нибудь обоснованных данных, по- 
чему приходится пользоваться нормами более крупных напгих 
городов, считая, что эти нормы должны быть изменены в зави- 
симости от местных условий. Это касается главным образом 
количества накопляемых в городах отбросов, зависящих от 
местных особенностей, а также пропускной способности и мощ- 
ности отдельных установок, механизмов. ' 

При составлении плана каждое населенное место должно 
быть изучено в отношении его территории и ее подразделе- 
ний — числа домов н отдельных зданий, плотности населения 
как в целом, так и в отдельных частях города, характера улиц, 
особепно в зависимости от их оборудования и замощения, ха- 
рактера отдельных предприятий, фабрик, савитарно-гигиени- 
ческих учреждений, а самое главное — системы очистки горо- 
да, канализации и водоснабжепия и перспективы их развития. 

Переходя к техническому разрешению вопросов оргапизации 
строительства и реконструкции отдельных отраслей дела 
очистки наших городов в течение второго пятилетия, необхо- 
димо начать с работ по 1500ду за городскими территопиями 
общего пользования. К этой отрасли отпосятся: обеспылива- 
ние, подметание, уборка снега и борьба с гололедицей, а также 
строительство и эксплоатация городских общественных убор- 
ВЫХ. 

В настоящее время почти во всех напгих, даже крупных, го- 
родах все перечислепные отрасли работы по очистке города 
осуществляются без применения каких бы то ни было механпз- 
мов, а в главной своей части — отдельными домоуправления- 
ми, причем вся работа производится устарелыми и антисапи- 
тарными способами. От этой разрозненпой и кустарной работы 
по уборке улиц и площадей необходимо в течение предстоя- 
щей пятилетки перейти к организованной коммунальной убор- 


ке городских территорий общего пользования. Развитие ком- 
мунальной уборки должно постепенно освободить отдельные 
домоуправления от обязанпости ухода за улицей, так как 
практикующаяся сейчас форма, помимо всех прочих отрица? 
тельных сторон, исключает возможность применепия механиз- 
мов и машин по очистке улиц и площадей. 

Учитывая невозможность полного охвата всех городов соот- 
ветствующей коммунальной уборкой за рассматриваемый пе- 
риод, мы считаем, что в течение второго пятилетия комму- 
нальная уборка территорий общего пользования будет развита 
в основном в городах первой категории, затем в мепьшей сте- 
пени в городах второй категории и лишь частично в городах 
третьей категории. 

Тах как зимою чрезвычайно трудно своевремелно и в корот- 
кий промежуток времени очищать тротуары всего города сп- 
лами рабочих коммунальных органов, то даже при полном раз- 
витии коммунальной очистки улиц и площадей оттистка тро- 
туаров от снега должна возлагаться на домоуправления. 
В остальное время года домоуправления должны быть полно- 
стью освобождены от ухода как за проезжей частью улиц и 
ллощадей, так и за тротуарами, а в городах первой катего- 
рии — даже от уборки дворов. Вся эта, работа осуществляется 
соответствующим образом подготовленным штатом рабочих от- 
делов и управлений по очистке городов. Переход от разразнен- 
ной работы отдельных домбуправлений к организованной и 
планомерной очистке и ухолу за улицами и площадями дает 
мацсимальный эффект только при примепении соответствую- 
щих. машин по отистке улиц, что возможно. если последние 
покрыты глалкими усовершенствованными мостовыми. Исхоля 
из этих сообпажепий, па коммунальную уборку будут пере- 
волиться в первую очередь городские улицы и плотнади с усо- 
верт"енствованными мостовыми. 

Переходя к отдельным отраслям ухола за территориями об- 
щего пользования, начнем с наиболее существенной части этой 
работы — обеспыливания городских улиц и площадей. 

Совпеменпая санитарная техпика для обеспыливалия улиц и 
плоп’алей применяет поливку и мойку мостовых, импрегниро- 
вание их пылесвязывающими веществами и растворами гигро- 
скопических ветшеств. 

Поливку простой водою, а также растворами гигроскопиче- 
ских вешеств. пезависимо от вида мостовых, падлежит произ- 
водить главным обпазом поливочными маптинами (по образцу 
весьма успешно работающих московских поливных машин). 
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‚ Поливотная малтипа представляет собою обычный пятитон- 
ний грузовик с цистерпой емкостью в 5 м, с поливочным прл- 
способлением, работающим под давлением, создаваемым мото- 
ром машины. Ширина поливаемой полосы современных машин 
доходит до 27—25 м. Московские маптины дают ширину поли- 
ваемой полосы улицы — 17—18 м, производительность за 8 ча- 
вов работы около 75—100 тыс. кв. м. Ориептировочную стои- 
мость, одной поливной мапгины можно считать около 25 тыс. 
руб. Содержимого цистерны поливочной машины (5 м? воды) 
хватает на поливку 10 тыс. м замощения, а потому на каждые 
10 тыс. м? территории города общего пользования следует иметь 
один гидрант для забора воды поливочными машинами. Стои- 
мость одного гидранта исчисляется в 800 руб. 

Поливку механизированным транспортом желательно прове- 
сти во втором пятилетии полностью во всех городах первой к&- 
тегории и на 50% в городах второй категории. ' В жаркие и 
знойные дни поливочные матины служат одновременно для 
освежения воздуха, что достигается поливкой и вспрыскива- 
нием волой замощения и деревьев и вообще всей зеленой пло- 
щади города. 

В городах второй категории полностью и в городах третьей 
категорни в зависимости от налития парка механизмов полив- 
ка, булет производиться гужевыми поливными бочками, про- 
изводительность которых можно припять 40—50 тыс. № за ра- 
бочий лень при пирипе поливаемой полосы в 2—3 м. 

Импрегнирование, или покрытие эмульсией, связывалютей 
пыль. применяется на щебентатиых и шоссейпых покровах. По- 
мимо устранения пыли. мостовые при этом становятся гладки- 
ми и эластичными. Импрегнировапие осуществляется только в 
виде опытных работ. Также в виде птироких опытов применя- 
ются различные гигроскопические веттества с пелью сохране- 
ния мостовых во влажном состоянии. Подметание улиц и пло- 
шалей. произволимое в настоящее время весьма нерегулярно 
и во всех напгих городах вручную, с первого же года пятилетки 
упорядочивается введением в значительной части городов ком- 
мунальной очистки. 

Полметание в горолах первой категории желательно довести 
до 90%, т. е. на всю потребность. за исключением 10%’ замо- 
шепия па узких улицах и проездах, а второй категории — на 
50% подметальными ммпинами, а в остальных населенных 
местах вручную особыми бригадами городских метельщиков. 

В наптих городах нет опыта работы полметальных мапин. 
Лишь в Москве имеется одна машина. Поэтому необходимо 
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теперь же вытихать из-за грапицы несколько экземпляров луч- 
ших подметальных маптин различных фирм и после тщатель- 
ного их изучения при разных условиях (в первую очередь .в 
Москве и Ленинграде) сделать надлежалций выбор, а может 
быть и сконструировать свою новую маиину и затем уже по- 
ставить массовое их изготовление на одпом из наптих заводов. 

Помимо уже имеющейся в Москве мапгины фирмы «Аугу- 
стин», на основании отзывов специалистов и описаний фири 
наиболее целесообразно приобретение образцов следующих 
малпии: 

1) фирмы Мухау и К’ — подметальная машина типа амери- 
канской машины Эльджин (Берлин), | 

2) фирмы «Фавн» (Нюренберг) — подметальная машина, мб- 
дель К. М—200, 

3) фирмы Трауцля (Вена) — подметальная машина, модель 
фирмы, патент Р. 0 

Производительность этих машин составляет в среднем около 
160 тыс. м? замощения в 8-час. рабочий день, стоимость их — 
15 тыс. руб. Одна подмегальная машина при работе ее в 1,5 
смены заметит до 50 метельциков. 

Подметание вручную производится метлами и скребками, 
причем метелыцик может очистить в рабочий день от 4 тыс. 
до 5 тыс. м? замощения, в зависимости от вида последнего и 
интеисивности движения. 

Для сбора уличных сметок в настоящее время в наших 
крупных городах имеются объемистые «навозохранилища» и 
ящики либо леревянные или — как это имело место в Ленин- 
граде, а в настоятее время, к сожалению, культивируется р 
Москве. — бетонные ямы. Ямы эти емкостью до 2 м’ служат 
источником распространепия зловопия. кроме того приходится 
ежелневно до 100 г сметок на 1 жителя в день (для Москвн, 
например, это составляет за день около 300 т) спускать сна- 
чала на глубину 1 м с тем, чтобы потом вновь поднять всю 
эту массу. 

Лля Устранения этих недостатков мы прелложили особый 
япик для сметок, который и принят в Ленинграде. 

Ящик для сметок имеет четырехугольную с полукруглым 
верхом форму, сделан из полукотельного железа с размерами 
0,95 Ж 0.70 при высоте спереди 1,25, сзади 1,5 м. Боковые по- 
верхнссти представляют собой запирающиеся засовами дверцы. 
Внутри ящика в два этажа расположены четыре бака из 7-ки- 
лограммового железа емкостью в 0,1 м’. Цена такого ящика с 
бахами — 150—160 руб., а отдельного бака, с крышкой—15 руб. 
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Срок службы ящика — 7—10 лет, баков — 5 лет. Ящики для 
сметок предполагается устаповить в городах первой категс- 
рии на 90%, второй — на 50% и третьей — па 25% из расчета, 
1 ящик на каждые 800—1 000 чел. На окраинах городов пер- 
вой категории на 100%, а также в нецентральных частях го- 
родов второй и третьей категорий — соответственно на 50 и 
75% потребности устанавливаются бахи для, сметок, из ра- 
счета 1 бак на 200—250 чел. 

При работе современных самозабирающих подметальных ма- 
лтчи уличные сметки автоматически собираются спачала, щет- 
ками, а затем в особые ящики, которые после наполнения мо- 
гут быть сменепы на указалные баки для сметок. 

При подметании вручную сметки собираются также в ука- 
занные баки, которые устанавливаются на особых снабженных 
опрокидывающимися совками ручных тележках; баки после 
наполиения их сменяются порожиими из ящиков для сметок. 
На каждые 40—50 тыс. м? замощепия следует иметь одну те- 
лежку, стоимость которой мы ориентировочно @ринимаем 
около 100 руб. 

В болынинстве наигих городов гололедица тормозит движе- 
ние, и борьба, с ней поставлена весьма неудовлетворительно. 

Посыпка песком значительно затрудняет дальнейшую убор- 
ку улиц, а потому в настоящее время для устранения гололе- 
дицы применяются крепкие солевые растворы или посыцка, 
солью. Посыпка песком производится посредством особых пе- 
сочниц, приспособляемых к обыкновенному кузову автомати- 
ны. Мехапизацию посыпки песком автотранспортом и песочни- 
цами в плане второго пятилетия желательно осуществлять в 
городах первой категории на 100%, а второй — на 50%; в 
остальных местах эта работа может производиться вручную. 
Применение соли и солевых растворов имеет место и в патих 
торолах. но в весьма ограниченных размерах, а потому падо 
полвергнуть этот способ широкому экспериментальному изу- 
чению. 

Снег, выпадающий в громадном большинстве наигих городов 
в огромных количествах, хотя и относится к городским отбро- 
сам, но является в санитарно-гигиеническом отношении абсо- 
лютно безвредным и потому должен убираться только там, где 
мешает городскому движению или где скопление его является 
серьезной помехой. Поэтому на всех улицах с небольшим дви- 
жением и на многих проездах, газонах и свободных от движе- 
ния площадях снег должен складываться в правильные игта,бе- 
ля и оставляться в таком виде до его естественпого таяния. 
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На улицах с большим движением во всех городах снег дол- 
жен убираться сразу же пбделе появления. Уборка снега про- 
изводится в городах первой и второй категорий спегоочисти- 
тельными плугами, образцы которых мы имеем сейчаю в Мо- 
скве, самозабирающими снегоочистительными плугами-рото- 
рами, тип которых по образцу американского ротора «опо\у 
К тя» разработан и изготовляется в Ленинграде. 

Снегоочистительный ротор работает на тракторе, плуг же не 
может работать при любом грузовом автомобиле. Количество и 
капиталовложение ня снегоочистительные машины определя- 
ются производительностью плугов — 4,5 тыс. кв. м, а ротора— 
6 тыс. кв. м в час, при ориентировочной стоимости: плуга — 
2? тыс. руб., а ротора около 15 тыс. руб. 

В городах третьей категории снег убирается простыми дере- 
вянными плугами при конной тяге. Стоимость этих плугов 
около 300 руб. каждый. 

Для устрапения ухабов на мостовых в зимнее время, а тах- 
же для очистки их от льда весною, там, где быстро начинается 
таяние и где приходится скалывать лед, в целях механизации 
этой работы в городах первой категории следует подвергнуть 
птирокому изучению впервые сконструированную в Ленинграде 
ледоскалывающую мапгину системы Петрова, которая в настоя- 
ее время изготовляется Ленуправлением очистки города. 
Ледоскалывающая машила может работать (согласно проекту) 
при фордзоне, производительность ее — около 4 тыс. М? в час. 
Стоимость машины — 2 тыс. руб., а вместе с фордзоном — 
8 тыс. руб. 

Особый транспорт для удаления снега не требуется, так, как 
для этого используется автомобильный и гужевой обоз, рабо- 
тающий в летнее время на поливке и мойке улиц и площадей. 

К области ухола за городскими территориями общего поль- 
зования мы относим также строительство и эксплоатацию об- 
щественных Уборных. Напти города чрезвычайно бедны обще- 
ственными уборными. Так, например, в Ленинграде, где по 
сравнению с прочими нашими даже крупными городами мы 
имеем наибольшее их количество, имеются всего 80 обществеп- 
ных уборных или по одной уборной на каждые 35 тыс. насе- 
ления. 

В благоустроенных городах общественные уборные оборуду- 
ются из расчета по одной на 6-—7 тыс. населения. 

Строительство общественных уборных должно быть форси- 
ровано в первые же годы пятилетия из расчета 1. уборная с от- 
делениями, женское на 3 туалета и мужское на 3 туалета и 
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6 писсуаров на 10—15 тыс. паселения в зависимости от катё- 
юрии и района городов с тем, чтобы в первую очередь удовле- 
творить потребность городов первой и второй категорий. 

Общественные уборпые в главной своей массе должны 0обо- 
рудоваться в существующих, либо во вновь строящихся строе- 
ниях, и только при крайней необходимости они устраиваются 
в виде отдельных построек по преимуществу типа подземных 
уборных. Стоимость одной общественной уборной около 
20 тыс. руб. при отдельной и 83—10 тыс. руб. при комбиниро- 
ванной постройке. Ленинградский НИИКХ в настоящее время 
заканчивает разработку типовых проектов образцовых обще- 
ственных уборных, которыми желательно пользоваться при со- 
ставлении местных проектов. 

При правильной организации ухода, за улицами и площадя- 
ми и при развитии коммунальной очистки управления по 
очистке городов будут располагать значительной армией рабо- 
чих, занятых уборкой. Необходимо обеспечить этих рабочих 
специальными помещениями, куда оци должны собираться 
для получения спецодежды, инструментов и приспособлений и 
служебных распоряжений и где во время перерыва рабочие 
должны иметь возможность позавтракать и, наконец, где они 
после работы должны принять душ, либо вымыться и уйти с 
работы в чистом виде. При этих же помещепиях хранятся: мел- 
кий инвентарь, приспособления и материал. Такие сборные 
пункты для рабочих по очистке улиц и проездов должны обо- 
рудоваться по одному пункту на каждые 50—60 рабочих. 
Стоимость одного пункта, (около 1 тыс. м’ строительства) при- 
мерно 20—25 тыс. руб. 

Следующая паиболее круппая и слояхиая отрасль очистки 
города — это удаление городского мусора. Вопрос о сборе -и 
устранении городского мусора практически не разрешен, и до 
сего времени эта отрасль городского благоустройства и очист-. 
ки нахолится в самом хаотичном состоянии. Между тем сбор 
и устранение мусора легко могут быть упорялочены, так как, 
формы этой работы почти идентичны для всех как крупных, 
так и мелких городов и совершенно одинаковы в городах, име- 
ющих канализацию. 

В основу планирования и проеклировапия этой отрасли 
очистки городов во втором пятилетии должны быть положени 
следующие соображения, расчеты и нормы. 

Городской мусор накопляется в наших городах в огромных 
количествах. Только для единичных городов это накопление 
имеет более или менее проверенные нормы, ‘и почти всюду мы 


/ 


30 


должны тщательно пзучить голичество накопляющегося му- 
сора, так как изучение накоиления мусора в различных горо- 
дах показывает, что количество мусора на 1 жителя сильно 
меняется в различных городах, в разных районах города и в 
разное время года. 

Там, где нет местных данных, среднее накопление городского 
мусора можно принять на 1 чел. 200 же в год и 0,5 кг в день 
с колебаниями от 0,4 кг (летом) до 0,6 кг (зимою). Из этого 
количества приходится на уличные сметки от 15 до 25 иг, на 
золу (разумеется там, где дровяное отопление и топятся пе- 
чи) — 10—15 кг. В общем количестве мусора мы имеем до 6%. 
или около 12 кг на 1 чел. в год полезных отбросов (тряпки, ме- 
талл, кости, стекло, бумага). 

Состав мусора наших городов почти не изучен, в пастоящее 
время мы только в Ленинграде имеем специальную санитарно- 
гигиеническую лабораторию, которая изучает методику иссле- 
дования и состав мусора. По исследованиям и данным пекото- 
рых городов (Ленинград, Москва, Харьков, Одесса и Баку) 
с известной долей приближенности можно считать, что го- 
родской мусор имеет 25% горючего (органических веществ), 
25% золы (минеральных веществ) и 50% влаги и содержит 
кроме того зпачительный процент азотнокислых н фосфорно- 
кислых солей, а также извести и калия. Высокий процент вла- 
ги в мусоре наних'’ городов объясняется полной пнеорганизо- 
ванностью его сбора и служит большой помехой в деле устра- 
нения и использования мусора. 

При упорядочении сбора, мусора влажность его может быть 
уменьптена до 30—40 и мепее процентов. 

Удельный вес мусора, — 0,3—0,5, сметок — 0,4—1,0. 

Наряду с опасностью в смысле распространения зловония, 
заразных болезней (туберкулез, дезинтерия, тиф, сибирская 
‘язва и пр.), различных насекомых и грызунов мусор является 
одновременно прекрасным удобрением, источником биологиче- 
ского тепла, содержит значительное количество суррогатного 
промытленного сырья и горючих веществ. В соответствии с 
этим формы сбора, удаления и устранения городского мусора 
должны быть рассчитаны на полное устранение всех вышеле- 
речисленных санитарно-гигиенических вредностей и макси- 
мальное использование содержалцихся в нем полезных про- 
ДУКТОВ. 

Сбор мусора в пастоящее время производится в/ наших го- 
родах совершенно недопустимыми приемами как в гигиени- 
ческом, так и экономическом отношениях. 


Ввиду этого пеобходимо с начала же второго пятилетия му- 
сор, начиная с мест его образования, собирать раздельно по 
отдельным составным его частям, а именно: зола, утильпые 
предметы, сметки и прочий мусор в небольших стандартных 
приемниках. 

Осповные сапитарно-технические требования к этим при- 
емникам заключаются в следующем: они должны быть сдела- 
пы из совершенно непроницаемого, легковесного и прочного 
материала, объем же должен быть минимальный, приемники 
должны плотно закрываться, не распространять зловония, лег- 
ко опорожняться и легко поддаваться чистке, мытью и дезин- 
фекции, стоимость их должна быть минимальная, они должны 
быть прочны и долговечны. 

В жилых и прочих помещениях для сбора мусора должны 
быть установлены сначала в первые 3 года пятилетки в горо- 
дах первой и второй. категории соответственно на 100 и 50$, 
а затем в последние 2 года частично в прочих городах на 
20—25%, по 2 квартирных ведра на каждые 10 чел. жильцов, 
ведра, емкостью 12 л, стоимостью 3 руб. каждое. 

В одно ведро собирается «утиль», причем в этом же ведре 
один раз в одну, две декады выносится зола, а в другом — 
весь прочий мусор. 

Мусор, утиль и зола выносятся из жилых и прочих поме- 
щений (обязательно домработниками) в стандартные дворо- 
вые баки для мусора. Форма дворовых баков зависит главным 
образом от системы вывоза, вида транспорта и конструкции 
кузовов для вывоза мусора. Объем бака принимает не более 
100 л, срок службы — 5 лет, стоимость его 16 руб. Коэфициент 
наполнения — 0,75, сменности — 1,5. 

Количество дворовых баков зависит от периодов опорожне- 
ния или вывоза и от количества мусора и определяется по 
слелующему расчету. 

Длв мусора (без золы и утиля) в городах первой категории 
один бак на 50 чел. при опорожнении их через день, в го- 
родах второй и третьей категории — один бак на 25 чел., опо- 
рожняется один раз через каждые 4 дня. Коэфициент запаса, 
необходимый для периодического мытья и ремонта, — 0,1. 

Для утиля в городах первой и второй категорий один бак на 
каждые 70 чел. при опорожненви 1 раз в 10 дней и в городах 
третьей категории один бак на 50 чел. при опорожнении 1 раз 
в 15 дней. 

Для золы в городах первой и второй категорий один бак ня. 
100 чел., а третьей категории один бак на 25 чел. Причем вы- 
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воз золы в баках производится в первых через каждые 15 дней, 
во вторых — через каждые 2 месяца. 

Удаление мусора производится в настоящее время в наших 
городах со следующими недостатками: 1) не весь городской му- 
сор вывозиться из населенных мест, значительная его часть 
гниет и разлагается около жилищ, либо закапывается или вны- 
брасывается в реки, каналы, свободные площади и т. д.; 2) му- 
сор вывозится открыто в обыкновенных телегах в уже загнив- 
шем виде, причем эти телеги нередко употребляются для пере- 
возки многих других предметов и материалов; 3) пет специ- 
ально приспособленного для вывоза мусора транспорта; 
4) вся работа по вывозу мусора производится в устарелых ан- 
тисанитарных формах, причем пе применяются своевременные 
достижения саплитарной техники, нет механизации в работе. 

3 течение второго пятилетия удаление городского мусора 
должто быть упорядочено в соответствии с своевременными 
‘санитарно-гигиеническими требовапиями ‘и на оспове следую- 
щих положений и расчетов: 


1. Во всех без исключения городах весь пакопляющийся 
мусор. со всех строений и владений, кроме окраин, где при 
домах имеются свободные зеленые участки, регулярно и не 
реже чем через каждые 4—5 дней, вывозится силами и сред- 
ствами городских отделов очистки в специальные места обез- 
вреживания и утилизации мусора. 


2. Вывоз мусора производится без соприкосповения с ним 
рабочих и без распространения пыли. 


3. Трапспорт по вывозу мусора спабжается специальными 
плотно закрывающимися и в значительной своей части меха 
пически опоражнивающимися кузовами. 


4. Для вывоза мусора употребляются: автомобильный трапс- 
порт в городах первой категории и частично в городах второй 
категории. 

5. Вывоз мусора производится в основной своей массе по 
системе опоржпения баков, и только в городах. первой катего- 
рии, там, где особые условия требуют безупречной организа- 
ции Дела (некоторые курорты и показательные районы и го- 
рода), 20% мусора вывозится по сменной системе баков 
с тщательной ежедневной мойкой и периодической их дезин- 
фекцией. 

6. Кузова для закрытой и беспыльной перевозки мусора для 
автомобильного, так и для гужевого трапспорта изготовляются 
из дерева с обивкой внутри железом и. спабжаются ‚соответ- 
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отвующими приспособлениями для их механического опороя+ 
нения. 

Емкость кузова для гужевого обоза, — 1,5—2,0 ми для ав- 
тотранспорта — 3,0 м для полуторатонных и 5,0 м — для 
2,5-тонных машин, при высоте от мостовой до верхнего края 
установленного на платформе кузова не более 1,5 м. 

При сменной системе вместо кузова платформы телег и ма- 
шин снабжаются только соответствующими рейками для удер- 
жания баков. 

7. Автотранспорт рассчитывается по следующим ориепти- 
ровочным нормам и данным: а) автомобиль в 2,5 т работает 
в 2 смены, продолжительность одной поездки в два конца 
1,5 часа, среднее расстояние пробега в один конец 3,5 км, вре- 
мя одной пагрузки 40 мип., одной разгрузки — 10 мин., не- 
производительной работы на каждую поездку — 15 мин.; число 
поездок за день — 10, грузоподъемность — 1250 кг, работа за 
день 22 тыс. кг; обслуживает от 40 тыс. (зимою) до 50 тыс. 
(летом) паселения; срок службы 5 лет, коэфициент запаса 
0,05; стоимость 12 тыс. руб.; 6) автомобиль в 1,5 т, работает 
в 2 смены, продолжительность одиой поездки в два коица —- 
1 ч. 45 мин. Среднее расстояние пробега в один конец 2,5 км, 
время 1 погрузки — 40 мин., одной разгрузки — 10 мин., пе- 
лроизводительной работы на олну поездку —15 мин.: число 
поездок за день — 9. грузоподъемность — 1250 кг, работа за 
день 11 тыс. кг, обслуживает от 20 тыс. (зимою) до 25 тыс. 
(летом) населения; срок службы — 5 лет, коэфициент запа- 
са 0,05, стоимость одной матины — 3,5 тыс. руб. 

8. Гижевой 0боз рассчитывается по следующим данным: 
гужевая «автокачка» (с дутыми шинами) работает в 2 
смены, продолжительпость 1 поездки в два конца — 2 часа, 
среднее расстояние пробега в один конец — 1,5 км, время од- 
ной нагрузки — 50 мин., разгрузки --20 мин., пепроизводи- 
тельной работы — 15 мин., число поездок в день — 8; грузо- 
подъемность — 1200 г, работа за день — 9500 кг, обслужи- 
вает от 16 тыс. (зимою) до 20 тыс. (летом) населения, срок 
службы —5 лет, коэфициент запаса — 0,1, стоимость — 3 500 
рублей, простая качка работает в две смены, прололжи- 
тельность поездки в два конца — 2,5 часа, среднее расстояние 
пробега в 1 конец 1,5 км, время сдной нагрузки — 50 мич., 
разгрузки — 20 мин., пепроизводственной работы — 20 мин., 
число поездок — 6, грузоподъемность 800 кг, работа за длепь— 
4 800 кг, обслуживает от 8 тыс. (зимсю) до 10 тыс. (летом) па- 
селения, стоимость от 1500 до 1 800 руб. 
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В гужевом обозе лошади работают, разумеется, в одну сме- 
ну, и поэтому их рабочее количество не соответствует числу 
качек, а должно быть в два раза больше. Кроме того коэфи- 
циент использования лошадей ие более’ 0,75. Таким образом 
на каждую качку (и автокачку) требуется: иметь — 2,1 ло- 
шадей. , 

Цена одной лошади со сбруей — 1000 —1400 руб. Срок 
службы — 10 лет. Лошадь обслуживает при автокачке ом 6 
до 9, а при простой качке 3—4 тыс. населения. 

В неканализованных городах и владениях нам приходится, 
как было уже упсмянуто, вести организацию сбора и удаления 
фекалий и жидких печистот вывозной системой. 

Эта, область работы по очистке городов не должна, иметь ме- 
ста в наших новостройках и вновь строящихся кварталах су- 
ществующих канализованных городсв, так как здесь удалецие 
нечистот будет производиться канализацией. 


Сбор нечистот, как правило, должен производиться только 
в сменных, либо выгребных, совершенно непроницаемых для 
воды, снабженных соответствующим отводом газов, прием- 
никах. 

Удаление нечистот из этих выгребов в главной своей массе 
должно производиться пневматическим ассенизационным обо- 
зом. Организация и пополнение ассенизационного обоза п9 
вывозу нечистот в плане и в течение второго пятилетия ведет- 
ся на основе следующих положений и расчетов. 

1. Подлежит вывозу 0,5 т нечистот на 1 чел. в год. 


2. Механизацию транспорта в городах первой категории же- 
лательно довести до 50% и второй — на 25%, причем мощ- 
ность автоцистерны по вывозу нечистот определяется в зави- 
симости от местных условий (так, в Ленинграде запроектиро- 
вано: 60% АМО — 9.5-т и по 20% Форд — 1,5-т и ЯЗ — 5-т). 

3. ООО ЛЬИ транспорт рассчитывается по следующим 
ориентировочтиым нормам: 

а) автоцистерна «Форд» 1,5 т работает 2 мены, продолжительность 
поездки в оба конца 1 ч. 30 м., расстояние пробега в одни гонец 2,5 км, 
грузоподъемность 1500 кг, число поездок — 10, работа за один. день — 
вывоз 15 тыс. кг нечистот, одна машина обслуживает около 10 тыс. чел., 
стоимость автоцистерны при полном оборудовании около 4 тыс. руб., 
6) автоцистерпа «АМО» 2,5 т работазт 2 смены, прололжительнжть по- 
сздки в 2 конца 1 ч. 45` м. число поездок — 10, грузоподъемность — 
2500 хг, работа за день — вывоз 25 тыс. кг нечистот, обслуживает около 
16—17 тыс. чедовек, стоимость — 13’ тык. р.; в) автоцистерны ЯЗ 6. 2, 
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работа —2 смены, продоллительность поездки в два конца — 2 чаха, 
число поездок — 5, грузоподъемность — 5 тыс. хг, работа за депь — вывоз 
40 тыс. кг нечистот, обслуживают 26—27 тыю. чел., стоимость 17 тыс. руб. !, 

4. Гужевой ассобоз в городах первой категории — на 50%, 
второй — на 75% и третьей — па 100% рассчитывается по 
следующим данным: 

в) парсконняя пневматическая бочка, работа в 2 смены, прэдолжи- 
тельность поездки в два конца 2,5 часа, число поездок за день — 6; гру- 
зо лдъемность 1200—1 500 кг, работа за день — вывоз 7200—9000 кг пе 
тиотот, эбслуживает одна бочка 5—6 тыс. человек, стоимость 1 500— 
1700 руб.; 6) одноконная ппевматическая бочка — работа 
в 2 смегы, продолжительпость поездки в два конца — 2 часа, чноло по- 
ездок в день — 3, грузоподъемность 600—800 кг, работа за день 4 000— 
6400 хг, обслуживает 2700—4200 чел., стоимость 1200—1500 руб.; 
3) воздушный пасос к пневматическим бочкам, один на 65 бочег, 
стоимость пасоса 1 200—1 500 руб., отоимость телеги 800 руб.; г) ящики с 
роспуюками, закрытые для вывоза пустых почистот, работа в 3 смены, 
родолжительность поездки в два конца 2,5 часа, грузоподъемпость 500— 
800 кг, число пэездок.6, работа — выгвов 3000—4 800 кг нечистот в день, 
обслуживает (порма вывоза около 100 кг на 1 чел. в год) 10—15 тыс. чел. 
стоимость 1 тыс. руб., срок службы всего инвентаря 5 лет; д) для гуже- 
вог> ассепизациоппого обюза по вывозу нечистот требуется лошадей при 
75% полезного использовапия на 1 пароконную бочку < пасосом —8,5, 
па 1 одпоконную бочку с пасосом — 3,2 п на 1 ящик — 2,7, стУуимооть 
зошади со сбруей 1000—1400 руб., срок службы —10 лет. 

Работа управлений очисткой городов по сбору и удалено 
яавоза играет неболтитую роль для большинства паптих нясе- 
ленных мест и приобретает исключительно важное значение з 
деле сапитарпого оздоровления агрогородлов и организации 
очистки вповь возникающих агроцептров. Налаживалие и раз- 
питие этой отрасли очистки города должно ‘быть обосновано 

а следующих данпых и положениях. 

1. Накопление навоза составляет на одну лошадь около 
2 кг, пл 1 корову около 3 #2, на 1 овцу около 0,1 кг в денъ. 

2. Сбор навоза производится в непроницаемых приемниках. 

3. Удаление навоза производится в таких же, как и для му- 
сора. повозках и маптинах по системе опорожения кузовов с 
периодичпостью вывсза пе реже чем через каждые 5—10 дней, 
в зависимости от категории города и величины накопления в 
каждом отдельном пупкте. 


———_—_—_ до —=—„———. 
* Все раючеты автомашин грубо орисилировочлы. 
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Снег и сколка лъда. Убирается и вывозится согласно изло- 
женным положениям, причем, как уже было указано, для это- 
го особого транспорта не требуется. 

Трупы павших животных должны доставляться в утилизя- 
ционные заводы или па скотомогильники в закрытых кузовах 
гужевых телег или автомобилей. 

В настоящее время в наших городах трупы павших живот- 
ных перевозятся без достаточных предосторожностей. 

Извозчики и грузчики в подавляющем большинстве городов 
при нагрузке трупов соприкасаются с последпими, благодаря` 
чему они могут Заразиться и служить источником распро- 
странения эпидемических заболевапий. Для устранения этого 
повозки для перевозки трупов павших жизвотпых, кроме плот- 
но закрывающегося кузова, должны быть спабжены соолвет- 
ствующими приспособлениями для механической загрузки 
трупов без соприкосновения рабочих с заразными материа- 
лами. 

Тип такого кузова © детальными работими чертежами и 
расчетами разработан в настоящее время Секпией очистки па- 
селенных мест Научно-исследоват. инст. коммун. хоз. в Ленил- 
граде и передам в Ленуправление очистки для проведения его 
в жизнь. Этот тип повозки может быть с успехом применим 
во всех налпих городах первой и второй категорий, где необ- 
ходимо иметь для этого автомобильный транспорт. так как при 
перевозке заразных трупов животных лотади гужевого обоза 
сами являются распространителями эпизоотий, не говоря уже 
о том, что они обречены на заражение. Объем работ по пепе- 
возке трупов павитих животных зависит от паличия эпизоо- 
тических заболеваний. Точных данных о количестве перевозок 
нет. По опыту наптих болыпих городов можно считать одну 
1,5-тонную автомаптину ма город или район в 300 тыс. населе- 
ния. стоимость олной маптиты с кузовом 3 500—4 000 руб. 

Ассенизалхионный обоз по удалению мусора, нечистот и про- 
чих отбросов со всеми остальными видами транспорта и его 
приспособлениями по очистке города, в современных паселеп- 
ных пунктах не изолирован и весьма нередко смешан с прочим 
городским коммунальным транспортом. Очень часто качки, 
фуры и повозки по вывозу мусора п. нечистот употребляются 
для перевозки других грузов. чем последние инфицируются и 
служат источником распространения заразпых болезпей. В го- 
родах. где имеются специальные ассенизационные порки, или 
комбазы, в последних нет дезипфекциоппо-обмывочных пунк- 
тов для инвентаря и пропускпиков — душевых для рабочих. 
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В целях устрагения этих Йелостатков необхолимо. чтобы в 
течение второго пятилетия во всех наших населенных местах 
весь ассенизанионный сбоз был бы изолирован от остального 
горолегого транспорта и сконцентрирован в специальных хо- 
ро!о оборудовайных ассенизационных парках. 

Ассенизационные парки (или базы) должны Устраиваться 

либо гужевые, либо только автомобильные (гаражи). либо сме- 
шаниого типа — в зависимости от категории городов и вида 
транспорта. 
„ Ассенизационные парки должны быть спабжены соответ- 
‘ствуюттими пропускпиками для ежедневной мойки. очистки и 
дезинфекции всего ассенизационного оборудования (бочки, 
качки. кузова, цистерпы и пр.) и дутами для санитарной об- 
работки всего обслужива ютнего персонала. 

Местопаслолотение ассепизационпых парков всегда вызы- 
вает много споров. Асспарки. если они содержатся .по всем 
требованиям санитарии и гигиены, из экономических сообра- 
жений пе долякны быть слишком удалены от населенного пуйк- 
та. а лолжны быть расположены по пути от центра города или 
обслуживаемого района к местам обезвреживания и утилиаа- 
ции отбросов. причем от опружающих домов и зданий участок 
парка лолжен быть изолирован небольшой густой полосой за- 
леных насаждений, 


Для гужевого ассенизациомпого обоза должны быть выстпое- 
НЫ ассепизационные парки. состоятие из слелуюших глявиых 
пометений и частей: а) конюшни. 6) моечная и лезинфекци- 
онняя лля инренталя. в) пропускник с луп’ами для рабочих, 
г) ветеринапный пупкт и изолятор, д) навесы для инвентяпя, 
е) мастерские текущего пемонта. ж) клаловые. 3) сенохпанили- 
ще. и) алминистративно-жилой лом. Строительство парка. счи- 
тая на 605—120 лоталей. обходится по 4—6 тыс. на одно стойло. 

Лля мехапизированного ассенизационного траиспоптя (авто- 
мобили для вывоза мусора. автоцистерны для нечистот. по- 
ливные. полметальные. снегоочистительные. лелоскалываюптие 
и прочего вила маптины) должны быть построены ассенцзаци- 
оные папкц-гаражи либо в чистом виле, либо. если имеется 
гужевой обоз. в сочетании с конюшнями и прочими перечис- 
ленными уже помещениями. 

Асспарк-гараж должен состоять из следутотцих частей: а) га- 
раж, наллежащим обралом приспособленный к характеру ра- 
боты автоматин. 6) моечпой и лезинфекционной для инвен- 
таря, в) механизированных навесов Для съемки кузовов. пи- 
стерн и прочих оборудований, г) пропускника и моечной для 
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рабочих, д) мастерских текущего ремопта, е) алминистратив- 
но-жилой дом и пр. Стоимость гаража-парка, около 8—1 тыс. 
руб. па одну машину. 

Комбинированные асспарки должны рассчитываться в завп- 
симости от величнны, вида транспорта и на оспове приведеп- 
ных дапных для каждого вида асспарка в отдельпости. 

Самой обтирной и разнообразной отраслью очистки города 
является обезвуеживатие, утилизация и устрапение городских 
отбросов. Здесь больше, чем в какой-нибудь другой отрасли 
очистки, пужно сугубо осторожно пользоваться формами 
устрапения городских отбросов, принятыми в городах капи- 
талистических страп. 

Часто в наптих городах коммунальные органы выдвигают на 
первый план обезвреживание отбросов в дорогостоящих соору- 
жениях и оборулованиях по примеру капиталистических 
стран. где это является результатом искусственно созданных и 
совершенно теперь чуждых для нас условий. 

На это обстоятельство необходимо обратить серъезное вии- 
мание при составлении плана второго пятилетия по очистке 
городов, ибо в течение этого времени во всех наптих городах 
нужно булет полностью реорганизовать и упорядочить дело 
обезвреживания и полной утилизации городских отбросов. 

В настоящее время в наптих городах. в том числе и самих 
крупных. устрапение отбросов производится путем накопле- 
ния их па свалках слоем в 2—3 и более метров, несмотря на 
многочислениые указания и специальное правительственное 
расгопяятение о запрецепии свалок. 

Основпые недостатки этой формы устранения отбросов, как 
известно. яяклютаются в следующем: 

1. На свалках отбросы распалаются и минерализуются 
в осповной своей массе алаэробными, восстаповительными 
‘процессами с выделением большого количества, зловонных 
и весьма врелных для злоровья газов. 

.2. На свалках размножалотся в несметном количестве 
мякрооргатизмы, в том числе и патогеппые, мухи. распто- 
страняющие заразные болезни, насекомые и грызуны (мы- 
ши, крысы). 

3. Минерализация отбросов на свалках идет чрезвычай- 
но мелленио — в течение 15—20 и более лет в зависимо- 
сти от толтиипы слоя отбросов (в среднем 10—12 см слоя 
отбросов в год. считая с поверхности). 

4. Земельные участки, отведенные под свалки, остаются 
без использования в течение долгого времени, а после ми- 


59 


9 


перализации мусора и нечистот, при отведепии их под 
строительство, требуют очень больших и дорогостоящих 
работ по снятию негодного для строительства верхнего 
рыхлого слоя и по засыпке строительным мусором. 

5. Ценные предметы, содержащиеся в городских отбро- 
сах, не используются, эксплоатация свалок, а затем упо- 
рядочение и оздоровление их обходится дороже, чем более 
рациональная и в санитарном отношении безупречная си- 
стема обезвреживания и утилизация отбросов. 

Вышеперечисленные недостатки требуют в плане и в течение 
второго пятилетия ликвидировать систему устранепия отбро- 
сов на свалках и произвести оздоровлепие последних. 

Оздоровление свалочных мест можно осуществить на основе 
аналогичных работ, произведенных в течение последних лет 
(1925—1929) в Ленинграде. Сущиость этих работ заключается 
в том, что на свалках с целью широкого доступа воздуха и 
для осушки, а тем самым для создания условий аэробных 
окислительпых процессов распада отбросов и их быстрой ми- 
нерализации, на, расстоянии 25—50 (в зависимости от мест- 
ных условий) метров роются капавы с сечением по верху 3 м, 
по дну 0,75 и глубиною во всю толшину отбросов, причем вся 
поверхность свалки покрывается слоем чистой почвы в 0,1— 
0,15 м, и вся площаль свалки отводится под посадку деревьев 
или сельскохозяйственных культур. 

Стоимость этих работ исчисляется в зависимости от харак- 
тера свалки и прочих местных условий. 

Рассмотретие системы обезвреживания и утилизапин отбро- 
сов целесообразно слелать по отдельным вилам отбросов, так 
как пути использования и устранения недостатков целиком 
определяются свойствами и особенностями этих отбросов. 

Оставляя в стороне обезвреживание и использование кана- 
лизационных хозяйственных вод (это относится к отдельной от 
«очистки» отрасли городского хозяйства) отпосительно фека- 
лий (содержащих по 5 кг. органического азота и по 1 кг фос- 
форпой кислоты и калия на 1 чел. в год) из неканализо- 
ванных поселений и владений, следует указать, что они, как 
и навоз, должны полностью использоваться на сельскохозяй- 
ственных массивах как ценнейшее удобрение. 

Навоз, ках хоропий источник биологического тепла, исполъ- 
зуется сще с успехом в Аа хозяйстве. 

Что касается городского мусора, го вопрос о его обезврежи- 
вапии и утилизации современной санитарной техникой разре- 
шается, как мы уже упомянули, либо естественпой минерали- 
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зацией сго почвениым способом в агрохозяйствах пли на спе- 
циальных ассенизациониыт полях, либо па мусожюсжигатель- 
ныт и мусороперерабатывающих стапцилх. 

С гигиенической точки зрения 06а способа, надлежаще ор- 
ганизованные, совершенно одипаковы, так как конечные про- 
дукты распада отбросов, т. е. органической их части, в том 
и другом случаях идентичны. 

Выбор того или другого способа обезвреживания мусора 
определяется исключительно экономическими соображения- 
ми — в зависимости от состава и количества мусора и от рас- 
стояния от центра населенного пупкта до места расположения 
земельных участков, которые могут быть отведены под огород- 
ные массивы, либо под ассенизациопные поля или мусоропере- 
рабатывающие станции. Так, в городах капиталистических 
стран при наличии частной собственности на землю и безу- 
держной спекуляции ими, при отсутствии планового снабже- 
ния населения дешевыми и свежими овощами городские хо- 
зяйства должны вывозить мусор на значительные расстояния 
с целью обезвреживания его почвенным способом. Ввиду чрез- 
мерных расходов на вывоз мусора при этих условиях в горо- 
дах Западной Европы и Америки сооружаются мусоросжига- 
тельные станции, причем стоимость сжигалия оправдывается 
значительным сокращением стоимости вывоза, так как на 
станцию с пропускной способностью в 200—300 т мусора тре- 
буется только не более 3—4 га (в то время как для почвен- 
ного обезвреживания потребуется около 250 га), которые срав- 
пительно легче приобрести. 

В наших условиях земельные участки ‘распределяются Н 
предназначаются для той и другой цели городскими советами. 

“Наши города окружаются мощной сельскохозяйственной по- 
лосой совхозов и колхозов,.на которые возлагается задача 
снабжения города овощами, причем эти массивы в несколько 
десятков тысяч гектаров в подавляющем большинстве случаев 
нуждаются в значительно большем количестве удобрений, чем 
‚можно иметь от всех городских отбросов. 

Мы в пастояшее время сжигаем мусор только частично в 
мусорослвигательных стаициях в Ленинграде с печами систе- 
мы «Хинан и Фруд», в Москве — двух систем: французской — 
«Сепах» и немецкой «Музаг», в Одессе весьма удачио скомпа- 
нованной нашим инженером проф. Д. И. Рабиновичем его си- 
стемы «ДИР», в Баку — по сист. инж. Бергмана. 

Мусоросжигание, по дапным Москвы и Лепинграда, обхо- 


дится около 9—10 руб. па 1 т, причем это ничем пе окупается, 
{ 
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в то время как обезврелхивание мусора па, ленипградских ассе:- 
низациониых полях стоит не более одного рубля, причем это 
окупается вполне стоимостью сверхпормального урожая ово- 
щей. Кроме того, сяигание мусора на станциях перечисленных 
городов не налаживается и проводится весьма пеудовлетвори- 
тельно. 

Помимо этих чисто экономических соображений состав и 
особенности мусора также в значительной мере предопреде- 
ляют формы его использования. 

Так, мусор английских городов содержит весьма высокий 


‚процент горючего (45) при сравнительно низкой влажности 


(20—25) и по своей теплотворной и паропроизводительной 
способности приближается к низшим сортам топлива. 

Наоборот, во многих германских городах. и в первую очередь 
в Берлине, мусор содержит весьма низкий процент горючего 
(17) при чрезмерно высоком процепте зольности (60). 

Этим объясияется то обстоятельство, что мусоросжиганиз 
сильнее всего развито в английских горолах, в то время как в 
Берлине сжигание мусора весъма убыточно и не имеет никяа- 
кого смысла: недавно выстроениая опытная станция после не- 
прололжительной работы закрыта. 

Городской мусор палтих городов мало изучен, и о составе 
его мы можем судить только ориентировочно на основании 
данных некоторых паитих крупных городов и в первую оче- 
рель Ленингояла, где этим занята сейчас специальная лабо- 
ратория ЛИИЙКС. 

Для правильного решения вопроса использования мусора 
необходимо поставить в первую очередь лабораторное изуче- 
ние его состава, что с первого года второго пятилетия должно 
быть оргапизовано в городах первой категории. 

Мусор налпих городов может быть охарактеризован как пре- 
красное удобрение и источник биологического тепла (экспери- 
ментальные работы Лен. НИИВХ и Московской Тимирязев- 
ской академии) как отбросы. содержалцие зпачительное коли- 
чество суррогатных материалов промыигленного сырья (бума- 
га, тряпки, металл, кости и стекло), строительных материалов 
и топлива (25% горючего). В связи с этими особенностями 
городского мусора и должиы быть организованы в наших го- 
ролах формы его утилизации. 

В этом отнопении мы имеем прямое директивное указание 
постановления СК СССР от 16/УП—30 г. «О мероприятиях 
по ‘развитию плолоовощного ‘хозяйства», по которому нужно 
«..организовать полное использование для удобрения приго- 
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родтыт 0г0родов и садов пакапливающихтся в городат удоб- 
рительных 0тбросов (зола, мусор, уличные сметки и пф.)». 

Вопрос исполъзования горолского мусора как удобрения на 
огородных массивах осложняется тем, что в интересах общего 
пародного хозяйства необходимо из мусора изъять весь 
«утиль» и освободить его от лишнего, с точки зрения агротех- 
дики. баласта,. 

При доставке мусора непосредственно на агрохозяйства по- 
слелние засоряются ненужными, иногда и крупными. предме- 
тами, из которых мпогие вызывают рапения рук рабочих и ног 
лотпадей, занятых на огородных работах, теряется значителт-- 
ная часть «утиля», не исключена возможность переноса за- 
разных начал и. наконец, что имеет самое большое значение 
в леле правильной срганияации удаления мусора, — транспор- 
тировка псслелпиего по участкам агрохозяйств чрезвычайно 
затпулнительна. 

Исходя из этих соображелтий, во всех налтих горолах (>? 
релкими исключениями) мусор должен полностью утилизило- 
ваться и обезвреживатъся почвенным способом. Для этого во 
втором пятилетии в наптих городах должны быть оборулованы 
ассенизапионные поля с системой запаптки в северной и, сред- 
ней пслосах и по системе запахивания мусора во рвах в юя:- 
ных городах Союза. 

Расчет потреёных для ассенизационных полей земельной 
площади и их оборудование производится на основании сле- 
дующих дапных: норма нагрузки отбросов при системе за- 
пашки до 500—600 т на 1 га, при системе рвов — 0.5 м мусо- 
ра на 1 пог. м рва, глубина рва — 0,2—0.3 м; на дороги и осу- 
шительные канавы используется 20% всей площади. 

Ассепизапиопное поле должио состоять из отдельных для 
логрузки отбросами ячеек, окруженных осуптительными кана- 
вами и валами, мощеных дорог, хорошо оборудованных и со- 
единяющихся с подъездиыми путями, сетью разгрузочных пло- 
палок и деговилек и переносными путями для развозки му- 
сора по ячейкам хозяйственных построек и административ- 
но-жилого дома. 

Устройство ассенизационного поля, считая и хозяйственные 
постройки, обойдется около 2 тыс. руб. на 1 га полезной пло- 
щали. 

В целях полного использовалия мусора и изъятия из него 
всего утиля в крупных городах первой категории (с населе- 
нием более 250—300 тыс.) во втором пятилетии при ассполе 
пужно устраивать хорошо механизированные сортировочные 
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стапции. В оспову расчетов и проекта сталцин должны быть 
положепы данные о составе и количестве мусора, дапного посе 
ленного пункта. 

Такие сортировочные станции должны стбить орнентировоч- 
но около 20 руб. на топну годовой пропускной способности. 
Проект и выбор ягрегатов такой сортировочпой установки раз- 
рабатывается в настоящее время в Лен. НИИКХ. 

На мусоросжигательной станции из мусора должны извле- 
каться бумага, тряпки, металл, стекло, кости, и затем вся 
остальная масса, должна, быть разделена, на органическую часть, 
которая в чистом виде или с добавкой тех или других ве- 
ществ идет дальше на удобрение и неорганическую фракцию 
для использовапия как строительный материал. На мусоропе- 
рерабатывающих станциях некоторая часть горючего мусора 
должна быть использована как топливо для целей самой 
станции. 

Что же касается сжигания мусора как системы обезврежи- 
вания его, то оно допустимо из санитарно-технических с00б- 
ражений лишь в хорошо оборудованных и полностью механи- 
зированных станциях с печами, обеспечивающими полное сго- 
рание мусора и выход безопасных продуктов горепия — как 
отходящих газов, так и шлаков. 

С точки же зрения экономики коммунального хозяйства 
мусоросжигание, как чрезмерно дорогой для*’ваших условий 
способ устранения мусора, может применяться лишь в неко- 
торых исключительных случаях, в местах, где почвенный спо- 
соб обезвреживания мусора не может быть осуществим либо 
по климатических условиям, как например в Мурманске, где 
вследствие очень непродолжительного вегетационного периода 
и слишком медленпых и пезначительных биохимических про- 
цессов в почве и очень низкой средней годовой температуре 
минерализация мусора будет итти слишком медленно и долго, 
либо при высокой ценности земельных участков и пеобходи- 
мости использования их на лругие цели, как папример во 
многих наших курортах, или просто при отсутствни соответ- 
ствующих свободных земельных участков. 

До постройки мусоросжигательпой стапции должно быть 
проведено подробное лабораторное изучение мусора и органи- 
зованы соответствующие формы сбора, транспортировки его па 
станцию в специальных, приспособленных к ‘характеру работы 
станции, повозках. 

Обезвреживание и утилизация следующего вида городских 
отбросов — трупов павших животных и конфиската— в на- 
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стоящее время поставлены в паших городах неудовлетвори- 
тельно: во мпогих местах трупы просто закапывалются в землю, 
и в лучшем случае используются только кожа и волос. В на- 
ших крупных городах, где имеются слециальные утилизаци- 
опиме заводы, оборудование последних и производственные 
процессы не обеспечивают выход стерильных продуктов и не 
удовлетворяют элементарным санитарно-эпидемиологическим 
требованиям. 


В современных утилизационных заводах использование от- 
бросов производится полностью совершенно безопасно для на- 
селения.и персонала, работающего на, заводе, причем в резуль- 
тате утилизации получаются весьма ценные продукты, как-то: 
мясокостная или рыбокостная Мука, сало или рыбий жир, 
клей и кожа, волос, рога, копыта и пр. 


В течение второго пятилетия необходимо построить и 06бо- 
рудовать утилизационные заводы с соответствующими агрега- 
тами, дающими полную стерилизацию продуктов во.всех круп- 
ных городах, & также в районных и животноводческих цен- 
трах. | 

Из существующих утилизационных аппаратур и деструкло- 
ров лучше всего устанавливать агрегаты системы Гартманя, 
усовершенствованные заводом Марти и Ленинградским управ- 
лением очисткой. Для рыбных отбросов следует иметь аппарат 
системы Шлоттергозе. 

Перечисленные утилизационные аппараты в настоящее вре- 
мя изготовляются для Ленинграда Северной судостроитель- 
ной вёрфыюо. 


В текущем году в Ленинграде Управлением очисткой го- 
рода строится новый образцовый утилизационный завод с 
пятью деструкторами видоизмененной сист. Р., Гартмана, и од- 
ним рыбоутилизационным аппаратом сист. Шлоттергозе; завод 
будет пущен в ноябре, он может служить образцом и приме- 
ром для оборудования утилизационных заводов: в других на- 
ших городах. Стоимость аналогичных заводов, по данным /]е- 
нинграда, должна выразиться в 200—250 тыс. руб. на тысячу 
тонн годовой пропускной способности завода, из которых око- 
ло 60 тыс. руб. приходится на 1 агрегат сист. Гартмана. 

Что касается обезвреживания трупов животных в мелких 
городах, т. е. там, где пе рентабельно устраивать утилизаци- 
онные заводы, то для этого на ассенизационных полях нужно 
устраивать специальные «скотомогильники» в виде рвов для 
послойного (с землею) закапывация мелких отбросов и для 
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захоропения крупных трупов, как это производится па клалд- 
бищах. 

Как было уже указано, искусственное устранение спега пу- 
тем его таяния в сиециально устроенных снеготаялках следует 
производить лишь там, где снег служит помехой городскому 
движению. 

Снеготаялки следует устраивать при бапях, крупных пра- 
чечных, а также при фабриках и заводах с большим количе- 
ством сточных теплых вод с целью использования бесплатного 
тепла отработанных вод. 

Снеготаялки (стационарные) производительностью 25 м 
снега в час со сроком службы 10 лет будут стоить около 
8—12 тыс. руб. каждая. 

Типы снеготаялок с использованием разных отработанных 
вод, а также все необходимые расчеты в настоящее время раз- 
рабатываются Ленинградским НИИКХ. 

Захоронение тел умерших лодей в настоящее время в на- 
ших городах‘ производится почвёниым способом, и только в 
одной Москве мы имеем крематорий, далеко не удовлетворяю- 
щий всю потребность города. 

В плане второго пятилетия нужно предусмотреть переход на 
огневое захоронение тел умерших людей в крупных городах 
первой категории с расчетом, Что к концу пятилетия до 50% 
тел умерших будет подвергпуто кремации, причем нужно 
строить крематорий без оссбо повышенных требований, как 
это сейчас имеет место. м 

В остальных населенных местах в течение второго пятиле- 
тия нужно упорядочить кладбищенское дело, перейти на си- 
стему кладбищ-парков с безупречным их санитарным содер- 
жанием. 

Для максимальной механизации дела очистки города и из- 
готовления необходимого оборудования и инвентаря (как-то: 
квартирных ведер, дворовых баков для мусора, уличных ящи- 
ков и баков для сметок, корзин и урн для бумаги и сора, под- 
метальных, поливных, снегоочистительных и ледоскалываю- 
щих машин, пневматических бочек и автоцистерн для вывоза, 
нечистот, кузовов и платформ для вывоза мусора, отдельных 
оборудований и агрегатов по использованию и обезвреживанию 
отбросов и пр.) при существующих автомобильных заводах 
нужно поставить соответствующее производство (особый цет 
машин по очистке города), а в’областных наших городах и 
центрах организовать специальные центральные мастерские. 


а 
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Общее капиталовложение на все отрасли очистки города 
долэжкно быть (согласно составленному плапу развития очистки 
Ленинграда во втором пятилетии) исчислено по отдельным 
населенным местам от 6 до 10 руб. в зависимости от катего- 
рни и характера города, а в среднем можно считать около 
1 руб. па одного жителя в общегосударственном масштабе. 

Для успешного осуществления всех изложенлых выше ме- 
роприятий по упорядочению дела сапитарного оздоровления 
и очистки паших городов необходимо иметь при горсоветах 
или их коммунотделах, а в крупных горолах и при райсоветах, 
специальные хоропю организованные управления по очистк® 
города. Образцом их схемы могут служить структуры Денин- 
градского городского и районных управлений. 
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Иж. Н. И. Сметнев 


МЕТОДОЛОГИЯ ПЛАНИРОВАНИЯ БАННО-ПРА- 
ЧЕЧНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА В СССР НА ВТОРОЕ 
ПЯТИЛЕТИЕ 


о о беоне 


Несмотря на резко возрастающую динамику и круппые аб- 
солютные размеры капиталовложений в банно-прачечное 
строительство, все же в основном к началу второго пятилетия 
покрытие потребностей населения в бапно-прачечных услугах 
идет за счет использования ранее имевшегося и ныне еще экс- 
илоатируемого банно-прачечного хозяйства. Это хозяйство по 
своему’ содержанию и практической ценности в целях учета 
его эксплоатацисниой роли во втором пятилетии должно быть 
разделено па два основных хозяйствейных фонда — дорево- 
люционный и послереволюционный, резко различающихся 
между собою. | 

Дореволюционный банный фонд в своем существе (с прачеч- 
ным 0с0бо) является прежде всего в свете современных тех- 
нических установок и социальных требований морально уста- 
релым, будучи в свое время построен прежде всего на основе 
коммерческих предпосылок. Практически это сводится к тому, 
что дореволюционные бани, преследуя задачи извлечения 
‘максимума прибыли при минимуме строительных и эксплоа- 
тациониых затрат, резко диференцировались на несколько раз- 
личных по оплате классов или отделений, разнящихея по сте- 
пени удобств. предоставляемых ‘посетителям. Наиболее ходовые 
низкооплачиваемые классы не имели гардеробов, тесные мыль- 
ные, плохо били освещены помещения, не было вентиляции 
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и пр., в то время как для хорошо сбеспеченной части населе- 
ния предоставлялись дорого отделамные помещения и отделъ- 
ные номерные отделения. 

Эти обстоятельства усугубляются еще тем, что пропускная 
способность дореволюционных бань резко колеблется при сраз- 
иении одинаковых по размеру зданий, заставляя индивидуаль- 
но подходить к оценке каждого объекта. | 

Необходимо особо отметить, что, как правило, старые бази 
не преследовали целей санитарии т. е. строились без возмож- 
ности работы их по пропускной системе. Имея за собою весьма 
отдаленный срок начала своей эксплоатации (в средием преж- 
пие бани имеют 30—70 лет действия) и переживая тяжелые 
годы войны и восстановительного пернода, дореволюциопный 
банный фонд крайние изношен как по состоянию самих зданий, 
так и специальных устройств (котельные, отопительные, водо- 
проводные сети и пр.). , 

Территорнальное расположение банных устройств дореволю- 
ционного периода па плапе города характеризуется сосредото- 
чением их в центральных кварталах, оставляя без обслужива- 
ния рабочие окраины, при одновременно резком снижении 
степепи благоустройства бань по направлению центра к пе- 
риферпии. 

О прачечном дореволюционном фонде говорить не прихо- 
дится, так как обычно население обслуживалось личным тру- 
дом, Либо трудом приходящих прамек, или услугами отдель- 
ных мелких кустарных прачечных. 

Только несколько крупных центров дореволюционной Рос- 
сии (Москва, Петроград и пр.) имели на своей территории не- 
большое количество мехапических прачечных, частично для 
обслуживания учреждений (больницы, гостиницы, рестораны) 
и наиболее зажиточных слоев населения; их удельный вес в 
системе теперешнего коммунальног хозяйства столь не велик, 
что принимать его в расчет в большинстве городов нельзя. 

При планировании развития ‘банно-прачечиого дела во вто- 
ром пятилетии необходимо весьма критически отнестись к 
ценности дореволюционного фонда: 

В каждом отдельном случае планирования банно-прачеч- 
ного дела надо учесть возможность модернизации отдельных 
устройств путем реконструкции их, если эти предприятил 
представляют собою эксплоатационную ценность, прочие же, 
не удовлетворяющие этим условиям, должлы получить под- 
держку через периодический ремонт лишь до срока замены 
их новым строительством. 


4 реконструкция городов. 134. 
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БАННО-ДУШЕВОЕ И КУПАЛЬНОЕ ХОЗЯЙСТВО 


сатраты на строительство бань и прачечных, начиная с 
1925 г., могут быть характеризовапы следующими данными: 
1923/29 г.— 13,8 ман. руб., 1929/30 г. — 20,4 ман. руб., 
1031 г. — 39,8 маи. руб., 1932 г. — 64,0 млн. руб. 

Практическое оформление этого строительства основывается 
на определенных пормативных установках — не только в части 
размеров потребиых площадей, но и комплексного планового 
разрешения задачи. В соответетвии с этим для предоставления 
необходимых удобств населению при одновременном минимуме 
строительных затрат в основу порм, виервые выпущенных 
Наркомздравом, было положено разделение бань и прачечных 
по назначению и размеру и в соответствии с этим преподан 
состав самых помещений, в числе которых появились новые 
элементы сооружений, как например гардеробы, комнаты пер- 
сонала, ожидальни, души и пр., при одновременном развитии 
санитарных устройств: отопление, вентиляция, водоснабже- 
ние ит. д. < 

Нормы эти в соответствии с практическими опытпыми дап- 
ными пересматривались каждые последующие годы 6. Гл. упр. 
коммун, хоз. и затем Наркомхозом и входили в состав изда- 
ваемых Единых строительных норм (Институт норм и стаи- 
дартов). 

Эти издания норм шли не только по линии уточнения от- 
дельных деталей, но и замены старой русской бани с ее мало- 
гигиеническим стособом: шаечного мытья более современными 
методами при помощи душей и вапн. Параллельно с этим ро- 
сли требования, предъявляемые к банно-прачечным предирия- 
тиям как устройствам, выполняющим задачи по борьбе с эпи- 
демическими заболеваниями. Существующие в настоящее вре- 
‘мя типы современных бань имеют не менее 25 проц. общей 
пропускной способности ванно-душевых устройств, причем ду- 
шевые устройства разрешаются в форме коллективного или 
индивидуального лушевого мытья. На ближайший период 
предполагается дальнейшее: развитие этого и нового вапно-ду- 
левого сектора, идущего на замену старой бани. причем боль- 
шинетво бань я:елательно (за исключением самых мелких — 
до 25 чел, в 1 час) устраивать пропускными, т. е. обеспечи- 
вакуцими и пуждны санитарного массового обслуживания в 
экстренных случаях. 

Благоларя упорядочению строительства, подчиняющегося 
единым пормативпым данным и последующей разработке ти- 
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пов’и стандартов, удалось за, сравпительпо короткий срок до- 
стигиуть вруиных усьехов, прежде всего по линии проектиро- 
вания, сократив; например (при соблюдении пормативных ука- 
заний), строительные показатели по бацям (с 49 м? до 39 ми 
ниже) на раздевальное место. | 

В настоящее время происходит дальнейшая рационализация 
строительства путем применения простейших конструкций и 
введения педефицитиых материалов и специальных устройств. 

Существующая до настоящего времени параллелизация иро- 
ектироваиия между громадным числом проектирующих ор- 
гапизаций при отсутствин обмена опытом между нимн и весь- 
ма малая изученность новых образцов строительства не обес- 
печивает правильного разрешення дальнейшего развития 
банио-прачечного строительства, результатом чего до сего вре- 
мени является возникновение ряда устройств, не отвечающих 
современным требованиям. В то же время изменился подход к 
планированию банной сети предириятий на территории от- 
дельных городов и поселков в сторону отказа от прежней ка- 
пилалистической централизации в сторону разукрупинепия и 
децентрализации их в целях всемерного приближения к на- 
селепию. 

При проектировании банного строительства во втором пяти- 
летии необходимо прежде всего исходить из коренной рекон- 
струкцин самого существа бани в смысле постепенного иззжи- 
тия старой русской бани и замены ее высокогигиеническими 
способами мытья под проточной водой, избегая пользования 
банной посудой (шайки и тазы). Техническим прибором, осу- 
ществляющим разрешение поставленных задач, является душ 
как оспова мытья, дополнительным придатком к пему могут 
служить ванны, значение которых усиливается пе только ги- 
гиеническими, но и медициискими требованиями. 

Необходимо отметить. что в то время как душ по своей идее 
и практическому разрешению является гарантированно гигие- 
ническим методом мытья. ванна, как и всякий переходящий 
прибор оби'его пользования, при недостаточно тщательном 
ухоле за ней может служить передатчиком инфекционных за- 
болеваний. что заставляет при эксплоатации бань обратить 
особое внимание на высокую степень чистоты и постоянного 
обеззараживания этого прибора. Ввиду  целесообраяности 
открытия засоренних пор кожи посрелством вызова потлепия, 
не исключаются и парильни: суховоздушная или паровая. 

По иснытанному примеру Запада к этим трем элементам 
лолзкепн быть присоединен еще один завершающий процессе 
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мытья — купапие в бассейне, действующее освежающим обра- 
зом, как реакция после мытья под душем с мылом и мочал- 
кой. Таков, примерно, тип новой бапи второго пятилетия. 

Существующий тии паровой русской бани со всеми входя- 
щими в ее состав элементами может быть сохрален для лиц, 
связаиных с производством, требующим усиленного мехапиче- 
ского и термического воздействия на кожу. Кроме того бани 
русского типа могут быть сохранены в тех районах, где по 
климатическим и местным условиям эти бани наиболее удо- 
влетворяют потребности населения. Необходимо, конечно, ука- 
зать, что степень реконструкции банных устройств и темпы ее 
проведения будут в значительной мере зависеть от расшире- 
ния домалиних способов мытья, являющихся зачастую, как 
показывает опыт Запада, не только первичной ячейкой гигие- 
нического поддержания тела в чистоте, по и серьезнейшим 
фактором в деле развития банных устройств. 

При планировании банного коммунального строительства 
необходимо учитывать пеобходимость осуществления целого 
ряда параллельных устройств, дополняющих осповные устрой- 
ства, каковыми являются бани; к разряду последних относят- 
ся: уличные сезонине и постоянно действующие душевые уста- 
нови, купальные и плавательные бассейны, сезонпые купаль- 
ни, использующие естественные водоемы, снабженные пляжа- 
ми и соляриумами, преследующие не только вопросы гигиепы, 
но также развития и укрупнепия водного спорта. 

Прежде чем перейти к методике расчета сети банных 
устройств или отдельных ее обтъектов,' необходимо устанмовить 
систему устройства этой сети в свете современных требований, 
предъявляемых к ней населением. 

К числу основных установок по планированию банной сети, 
в смысле размещения отдельных объектов на плапе города, 
пеобходимо отнести прежде всего принцип децентрализации 
банных предприятий в целях максимального приближения их 
к жилищному сектору. 

Практически это сводится к выбору в каждом отдельном 
случае такого участка под банное строительство, расстояние 
от которого до наиболее удалепной точки заселения не пре 
выпало бы 0,75, максимум 1 км. 

Благодаря разной системе плапировки городов, плотности 
застройки отлельных участков или кварталов размер охваты- 
ваемого баней‘ паселения в каждом отдельном случае, конечно, 
будет разный, однако' даже при весьма уплотненной застройке 
не придется, повидимому, прибегать к более или менее круппым 
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: 
объектам, так как, с однсй стороны, сокращение радиуса о4- 
служивания; отвечающее максимальному приближению бань 
к жилому сектору, остается в силе даже прн наикратчайших 
расстояниях, и, с другой стороны. уплотненное заселение 
обычно дает весьма скромпые земельные участки, трудно вме- 
щающие укруппениое базное строительство, в некоторых слм- 
чаях комплексирующееся на одном участке с прачечным в 
качестве комбинатов. 

Это приводит к тому, что птактически паиболее целесооб- 
разным размером бани для 0с0бо важных, крупных городов и 
ведущих промышленных центров на второе пятилетие могут 
явиться бани пропускной способностью от 150—300 чел. в чае 
и для прочих городов — от 100 до 200 чел. в час. 

Для определевия размера каждого отдельного баииого 
устройства прежде всего необходимо предварительно устано- 
вить количество годовых посещений, приходящихся на одного 
человека даипого городского пуикта, характеризующее степень 
его санитарпого состояния. 

Имея в виду, что эта цифра в пастоящее время весьма, ко- 
леблется по отлельпым городам (от 14 до 6), составляя наивыс- 
итие показатели для наиболее крупных центров (Москва, Ле- 
нинград и пр.), при устапоевлении количества годовых посе- 
цений необходимо разделить города на несколько-классов. 

Исходя из этих предпосылок, можно предположить следую- 
щее перспективгое количество головых посещений к концу 
второго пятилетия: | 

1) 0с0бо важные города и ведущие промышленные 
центры —30 помывок; 

2) города | категории —24 помывки; 

3) города П категории — 18 помывок. 

При установлении количества помывок из состава населе. 
ния выключаются лица. фактически не пользующиеся бапей 
(малолетние дети, престарелые. больные и пр.), доходящие до 
20 проц. общего состава, населения. - 

Следующим расчетным показателем является число рабочих 
дней бани в год. Несмотря на безусловную желательность мак- 
симальной уплотненности работы бани. все же необходимо 
иметь в виду, что абсолютная непрерывность ее эксплоатации 
невозможна по следующим причипам: а) пеобходимость оста, 
новки бами для проветривания и просушивапия. 0) перноди- 
чески прбизводящаяся тшателеная дезинфекция помещений, 
в) текущий ремонт и окраска помещений. 
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`Вее эти обстоятельства сокращают количество годовых экс- 
плоатационных дней примерно до 300. 

Переходя к оценке ежедневных рабочих часов и учитывая 
больнюе колебание, можзно допустить, что наиболее длитель- 
иым и совпадающим с требованиями населения будет 12-часо- 
вая работа бани с отнесением главной загрузки На вечерние 
часы. 

Для уточнения указапной цифры необходимо отметить. что 
фактическая продолжительность работы бани длительнее ука- 
заппой па 1 час, так как после прекращения впуска посе- 
тителей, т. е. пссле 12-часовой работы кассы, еще около часа 
происходит мытье последних посетителей. 

Последним ингредиентом расчетной формулы является так 
называемый коэфициент неравномерности посещения. сводя- 
щцийся к некоторому резервнрованию размера бани на случай 
вынужденных и практически совершенно реальных перепол- 
нений се, особенно имея в виду шестидиевную рабочую неделю 
предириятий. Это резервирование предполагается иметь ири- 
мерно в размере от 20 до 25 проц. с возможными колебаниями 
по местным условиям, т. е. коэфициент будет составлять 
1,20 — 1,25. 

Таким образом формула, служатая для расчета часовой 
пропускной способности отдельных бань, сводится к следую- 
щему. если назвать: 

А — количество охватываемого баней населения, фактичес- 
ки пользующегося баней, 

Б — количество годовых помывок па одного пользующегося 
баней, 

В — количество головых часов работы бани, 

Г — количество работих часов бани в день, 

Д — коэфициент неравномерности, 

то расчетная формула выразится в виде: 


АХБ 
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Как плвестпо. по существующим нормам моттность бани или 
ее часовая пропускная способность определяется по разле- 
вальпым местам, ввиду наибольшей занятости этого элемента 
банной плошади против пропедуры мытья. 

Из этой установки исходит ормептировочное опрелелепие 
стоимости сооружения, так называемая стоимость «баниого 
места», подразумевая под ним раздевальное место. 
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Если средняя занятость по времепи одного раздевального 
места в русской бане составляет 1 час, то для других спо- 
собов мытья. как например душ и даже ванна, эта занятость 
сокращается: для душа до 30—40 мин. и для ванны — до 
0,15 —1 часа. 

Это значит, что введение указанных новых способов при 
одной и той же мопниости бани сокращает стоимость 'строн- 
тельства по сравнению с русской баней, ускоряя пропуск по- 
сетителей через бапю, все же. конечно, не пропорционально 
ускорению процессов мытья. так как в стоимость бани входят 
такие неизмененные помещения и устройства, как вестибюли, 
парикмахерские. гардеробы, ожилальни и пр. 

Для ориентирсвочного определения стоимости отлельных 
проектируемых объектов булущего строительства можно исхо- 
дить из двух погазателей или из стоимости одного «балного 
места», которое в пастоятщее время колеблется для средней 
бани. в состав которой вхолят указанные выше ванно-дутевые 
отделения в количестве 25%, от 1020 до 1200 руб. в плапо- 
вых ценах 1132 г. за место или из стоимости 1 м сооружения, 
‘составляющего на одно банное место около 25—20 руб. 

Стоимость 1 м. включая все специальные устройства и 
оборулопание бани. составляет от 35 до 38 руб. в„зависимости 
от ппимепяемых материалов и отделки. 

Укаланияя цифра стоимости разделяется ориентировочно 
на следующие слагаемые: 


сеть ппотивопажяпного ре . 0.80 — 0.90 пуб. 
КАНЯЛИЗАЦИЯ ео. . Тр. ЗО к. — Тр ТЭК. 
отоплепие ..... . ` 1 25к — Тр АОк. 
ВОНТИЛЯ ЦИЯ ое. . ТР КОк. — Эр (Ок, 
электрооспешевие я силовые устяповки . 1р Э0к. — Тр. "Ок. 
холодное и горячее волоснабжение ... 4т ППк. — 4] БОк, 


Итого. . .от 34 р. 45 к. до 37 р. 15 к, 


В указанную стоимость не входят: стоимость котельных 
установок, присоединение к внешиим сетям водопровода, ка- 
нализация и пр., благоустройство участков, весьма широко 
колеблющиеся в отдельных случаях в зависимости от усло- 
вий снабжения теплом. типа водоснабжения, канализации и 
состояния самого участка. Па практике при подсчетах для пла-у 
нировапия капиталовложений указанные выше цифры стои- 
мости одного баниого места в каменпой бане обычно ловы: 
шаются до 1500 руб. в зависимости от местных условий. 
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Строительные ценностные показатели сезонных устройств. 
К числу которых первыми по степени необходимости и легкой 
.осваиваемости паселением относятся сезопные душевые па- 
вильоны, конечно, ниже сравнительной стоимости одного бан- 
ного места; одно раздевальшое место подобных устройств, 
включая и стоимость котельтой, расценивается примерно не 
свыше 800—1 000 руб. в плаповых ценах 1932 г. Обычно по- 
добные павильонные душевые установки строятся в городах, 
лишенных удобных и чистых водоемов, в парках, скверах, на 
площалях и т. и. и, как показал опыт Москвы, весьма охотно 
посещаются. Наиболее ходовыми размерами их можно считать 
от 10 до 15 душевых рожков в павильоне, пропускная способ- 
ность которого в этих условиях составит от 30 до 50 чел. в час. 
Учитывая сравнительно короткий летний период их дей- 
ствия и высокую стоимость затрат, многие северные города 
стремятся превратить их из сезонных летних душевых ус- 
тройств в постоянно действующие, в таком случае они, ко- 
нечио, теряют смысл и назначение купальпого устройства и 
превращалотся в мелкие душевые банн, отсюда, вытекает и дли- 
тельность процесса мытья под душем, заменяющего собою 
обычное обмывание. Эта, замепа влечет за собою, конечно, 
удлинение процесса, а следовательно — замедление пропуска 
посетителей, в соответствии с чем увеличивается стоимость 
одного раздевального места. В результате проектных данных 
стоимость одного раздевального места таких устройств соста- 
вляет вместе с котельной 1260—1300 руб. Размеры таких ду- 
шевых устройств постоянно действующего типа, конечно, выше 
в соответствии своего назначения, нежели сезоплые душевно 
павильоны, доходя до 20—25 рожков, обеспечивающих про- 
пуск 50—60 чел. в час с одновременным примепением вапн. 
Как правило, оба типа должиы иметь возможность быть про- 
пускними. Необходимо отметить особо, что несмотря н& мел- 
кие размеры отдельных подобных устройств (сезопные и по- 
стояпно действующие), несомнепно, им предстоит весьма 
большое будущее в силу следующих предпосылок: 

1) компактность, дешевизна, быстрота и легкость строи- 
тельства; \ 

2) внедрение — максимально-гигиенических — способов 
МЫТЬЯ; 

3) максимальное приближение баль к жилому сектору, 
так как небольшого размера дутевая бапя постояпно дей- 
ствующего типа может быть совершенпо свободно распо- 
ложена в любых условиях застройки жилых кварталов, 
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Этот вопрос в сильнейшей степени влияет па разрешение 
проблемы строительства, бань, строго увязываясь с нею, почему 
в условиях широко распространенцого облегченного строитель- 
ства может быть выражен в виде отдельных коллективпых 
блочпых душей, способных удовлетворить довольно широкую 
группу жилых секций. 

Осуществление подобных устройств облегчается утилиза- 
цией средств, ассигнуемых на это дело жилищним строитель: 
ством, что вместе с капиталовложениями по коммунальной 
линии даст возможность быстрее и легче осуществить некруп- 
ные постоянно действующие душевые устройства коллектив- 
ного пользования. 

При планировании расширения банпой сети отдельных на- 
селенных пунктов необходимо весьма подробно исследовать и 
оценить состояние и развитие внутрижилищиых ванно-душе- 
вых устройств, весьма влияющих не только на размеры проек- 
тируемых к постройке коммунальных бапь, по и их впутрен- 
нее содержание во избежание дублирования в составе проекта 
бами балино-душевых устройств. 

Чтобы ответить на вопрос, насколько сильно их влияние на 
посещаемость бань, в каждом отдельном случае требуется спе- 
циальное обследование и изучение, однако можно предполо- 
жительно сказать, что к концу второго пятилетия, несмотря 
на, все благоприятные предпосылки, развитие этих домовых 
устройств едва ли покроет в значительной степени основной 
способ мытья в бапях и будет в отдельных случаях лишь его 
корректировать. 

Особо важное значение имеет банное строительство в местах 
временного сосредоточения рабочей силы (сезонные строитель- 
ные работы). 

Имея в виду необходимость тщательпого поддержания лич- 
лой чистоты каждого рабочего, во избежание развития эпиде- 
мий главным образом по линии паразитных заражений, баннос 
строительство. в этих условиях должно иметь перВостепенней- 
шее значение, оформляясь в виде пропускных бань упрощен: 
ного типа. 

Такое упрощение, конечно, касается не только строителъ- 
ной части устройства, но и всех остальпых ингредиентов (на- 
грев воды. отопление, вентиляция, канализация и т. д.). 
Образцы этого стронтельства показывают, наряду с повнше- 
писм кубажного показателя, приходящегося. на одно банное 
место, что объясняется схемой пропуска (т. е. дублирование 
входных частей, раздевальных и т. д.), все же снижение цен- 
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ностных показателей на одно банное место против обычпых 
бань русского типа. 

Имея в виду быстрый износ временных сооружений, весьма 
желательно предусмотреть в соответствии с перспективными 
возможностями осушествление этого строительства в такой 
форме, чтобы по миновании падобиости в таких банях их 
чальнейшее существование было бы обеспечено клиентурой из 
постоянного населения, пришедшего па смену строителям. 
В этом случае в значительной степени исчезнет необходимость 
применения облегченного временного строительства. весьма не- 
рентабельного в смысле краткости срока его амортизации. 
Обычно размер таких пропускных бань не превышает 100 чел. 
в 1 час. т. е., обслуживая около 10 тыс. жителей в пересчете 
на 24 головых помывки. | 

Банное строительство второго пятилетия не может не кос- 
‘путься вопросов развития новых его видов — строительство 
бассейнов. 

Тины бассейнов прежде всего разнятся по своему назначе- 
нию, т. е. бассейн для купания и плавательный бассейн. 

3 первом случае осуществление такого типа бассейнов 
служит завершением нового типа бань, повышая абсолют- 
ную ценность сооружения. Обычно в указанном разрезе бас- 
сейны прелставляют с0бою цилиндрические или прямоуголь- 
ные срелнего объема резервуары, периодически наполияе- 
мые чистой водой. В промежутке между этими наполнениями 
солержнимое этих бассейнов фильтруется и хлорируется во из- 
бежание переноса возможных инфекций. 

В настоящее время ввиду отсутствия не только опыта, по 
и даже анализа, и проектных разработок, весьма 
трудно сказать, во что выльется стоимость единичных показа. 
телей этого типа бань (ванно-дутевых. снабженных купальным 
бассейном), однако, учитывая удешевление кубажных показа- 
телей при перехоле от русской бани к ваино-дутевым установ: 
кам, можно предположить, что включение купального бассей: 
на за счет этого снижения не вызовет чрезмерного удоро- 
жания. 

Переходя к опенке строительства бассейнов в смысле пляа- 
вательных устройств. пеобхолимо предусмотреть, хотя бы к 
концу второго пятилетия, усиление их развития, имея в вилу 
ле только их гигиеническое зпачепие. но и попутпо с этим 
разрешение проблем оздоровления населения путем внедрения 
волного спорта как фактора, содействующего военизации на 
селения. 
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Плавательные бассейны. имея в виду их самоловлеющее зна- 
чение п (как показал опыт Москвы) значительпое удорожание 
эксилоатации их в случае пропуска пеорганизованных №4с6 
населения. созлающих случайность нагрузок. вовсе не долят- 
ны сочетаться в одном плановом ретенни с банями: наоборот, 
схема, размеп'епия их, как физкультурных учреждений. рас- 
ходится со схемой планировочного распределения банпых 
предприятрй. Опыт Запада показывает больтую динамику ро- 
ста плавательных бассейнов. так например в горолах Германии 
в 1871 г. водная поверхность бассейнов составляла 2200 № 
при 41 млн. населения. в 1913 г. при 67 млп. населения вод- 
лая поверхность выражалась уже в размере 43 тыс. м’, 

В Европе пларательные бассейны обычно лелятся на две 
категории — открытые и закрытые. Первые осутествляются 
вблизи естественных волоемов. оформляясь в виде углублен- 
пых в землю искусственных купален с устройством дна и стен 
из волопепропицаемых материалов. Прелварительтое филь- 
трование и хлорирпование воды перед поступлением ее в б&2- 
сейн поляволяет польяоваться, в случае пеобхолимости, и з8- 
грязненными. естественными водными источниками. 

Имея в виду большую метеорологическую амплитуду СССР, 
необхбдимо указать, что в различных условиях нагрев воды 
может быть естественным и искусствениым, что, конечно, удс- 
рожает не только эксплоатацию. но и строительство за счет 
созлания спепиальных котельных. которого можно избегнуть 
‘путем использования обработанного тепла от расположенных 
вблизи заводов. фабрик или ТЭЦов. | 

На западе такого типа бассейны обычно имеют обптирные 
размеры — 100 м длиной и выше — и объединяются с окружа- 
ющими их соляриумами, спорт-площадками и зелеными наз 
саждепиями. 

К сожалению, полпое отсутствие образцов этого строитель: 
ства. несмотря па крайнюю пужду в них, хотя бы в южных 
заиыленных городах, не позволяет дать копкретные показа, 
тели их стоимости, однако это обстоятельство совсем не по- 
зволяет выключать их из ассигнования па банное строитель- 
ство. Повидимому, взяв за критерий приведенные ниже пока- 
затели по закрытым плавательным бассейнам, сравнительная 
стоимость их в перерасчете па, единичные показатели составит 
около 35—40%. 

Закрытые плавательные басгейны. преследуя, как сказано 
вые. не только гигиенические. по и Физкультурпые цели; по 
своим линейным размерам подчиняются. междупародным нор- 
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мам, базирующимся на заплыве состязающихся, кратном 100 м, 
отчего и длина водной поверхности бассейна должна бить 
кратной 100 м, ширина этой поверхности корреспондируется 
с количеством одновременно плывущих пловцов и колеблется 
обычно от 8 до 15 м. 

Помимо создания самого бассейна необходимо учитывать и 
остальные подсобные помещения в виде кабин для пловцов, 
шлюзов, зрительных трибун и т. д., составляющих вместе одно 
гармоничное целсе, именно — закрытый плавательный бассейн. 
Стоимость создания подобных устройств в значительной сте- 
лени зависит от кубатуры помещения и эта последняя — от 
назначения бассейна: именно — плапательный или прыжково- 
плавательный (т. е. с вышкой для прыжков). Опыт Москвы по- 
казывает, что при наиболее дорогом решении, именно при 
высоком здании бассейна, могущего служить прыжковым со- 
стязаниям, 1 м? водной поверхности строительно оценивается 
не менее 3 тыс. руб., причем наиболее ходовыми размерами 
этой поверхности надо признать 25 ЖХ 12 мизз Хх 12 м. Исклю- 
чение этого элемента (прыжковые состязания), попижая вы- 
соту здания, естественно, снижает и строительную стоимость, 
однако. конечно, не пропорционально высоте помещений, если 
принять во внимание стоимость оборудовалия. 

При расчете потребностей населения СССР в строительстве 
бассейнов нельзя, конечно, в данный момент исходить из ка- 
ких-Либо нормативных данных в соответствии с объемом насе- 
ления. 

Во втором пятилетии, повидимому, несмотря ‘ма всю акту- 
альность бассейного строительства, имея в виду его высокую 
стоимость, связанную с затратой дефицитных материалов. вы- 
полнение отдельных объектов для обслуживания паселепия 
возможно лить в наиболее ответственных по назначению го- 
ролских и промышленных центрах. 

В заключение нельзя не упомянуть про необходимость пла- 
нирования таких второстепенных, но все же пемаловажных 
устройств, как летние купальни всякого типа (свайные, пло- 
вучие и т. д.), почти не имеющие до сего времени рациональ- 
ного планового и строительного разрешения, к ним должны 
быть присоединены пляжи, соляриумы и пр., связанные с 
использованием воды и солица. 

Невысокая стоимость этих устройств при одновременной 
больиой степепи их зпачимости должна заставить планпрую- 
щие организации забронировать в плане второго пятилетия 
некоторые суммы на осуществление н этого строительства. 


60. 


При планировании капиталовложений для развития банно- 
прачечного хозяйства в отдельных случаях пеобходимо не за- 
бывать об ассигновании довольно крупных сумм на капиталь- 
ный ремонт существующих объектов за счет амортизационных 
отчислений от экоплоалащии, обычно исчисляемых от оценки 
строений в размере 3% и специальных устройств (котельные, 
водопроводные сети, паровые линии, и др. до 10%. 


ПРАЧЕЧНЫЕ 


Переходя к рассмотрению перспектив развития прачечного 
дела в СССР, необходимо оценить уже выкристаллизовавшиеся 
формы прачечных предприятий, приемлемые для СССР и под- 
тверждениые обширным опытом Запада. Типы механических 
прачечных прежде всего делятся по своему назначению, т. е. 
ло характеру клиентуры, в числе которой могут быть: граждан- 
ское население, красноармейские части, учреждения здраво- 
охранения, коммунальные предприятия (столовые, гостиницы, 
бани, парикмахерские и т. д.), культурно-просветительные 
учреждения, главным образом по линии общежитий, и, нако- 
нец, промышленность в части обработки производственного 
белья и спецодежды. 

Начальный период развития механической стирки в СССР, 
ее малая изучениость, довольно сложное строительство (в ча- 
сти оборудования) и, с другой стороны, необходимость ско- 
рейшего развития этого дела в целях освобождения жен- 
ского труда от ручной домашией стирки и повышения сани- 
тарно-гигиенических условий жизни городов, естественным об- 
разом, в настоящее время и, повидимому, в течение следую- 
щего пятилетия приводят к необходимости ориентироваться на 
основные виды коммунальных механических прачечных, кото- 
рые обслуживают нужды главным образом населения или 
комплексуют работу с одповременпным обслуживанием ниа- 
иболее важных моментов жизни города (коммунальные пред- 
приятия, общежития и т. д.). Красноармейские части как ‘ира- 
вило стоят наряду с общегражданеким населением. Нужды 
здравоохранения (больницы, амбулатории, санатории и т. п.) 
обычие покрываются работой прачечных этих же упреждепий, 
что объясняется главным образом необходимостью предвари- 
тельной дезинфекции белья и пеудобством траиспортировки за- 
раженного белья по городу. 

В отношепии стирки в поммунальных прачечпных спецодеж- 
ды заводских предприятий, установца на это наиболее спра- 
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ведлива; для мелких поселков, в которых пе имеет, копечно, 
смысла создавать отдельные прачечные для промышленности, 
однако это может иметь место и в более круиных городских 
центрах, не являясь самоцелью по ряду причин и главным 
образом вследствие сокращения за счет обслуживания про- 
мышленностью основного клиента паселения, почему эта за- 
дача и должна получить свое разрешение в направлении по- 
стройки промышленностью же собствениых прачечных. 

Таким образом основная клиентура будущих механических 
прачечных, осуществляемых на средства коммунального хо- 
зяйства, замыкается примерно в следующих рамках: 1) грая:- 
данское население и краспоармейские части, 2) общежития 
студентов, сезонников и пр., 3) коммунальные учреждения 
(гостиницы, столовые, рестораны, бани, парикмахерские и т. п.), 
4) частично промышленность по линии спецодежды. 

Больничное белье, как правило, обрабатывается самими ле- 
чебными учреждениями. 

Оценкой удельного веса на пастоятщий момент и к концу 
второго пятилетия отдельных основных потребителей, опредз- 
ляющих собою развитие прачечиого хозяйства в отдельных 
точках, может служить ориентировочно следующая шкала, по- 
требностей в стирке белья, выработанпая па оспове опытных 
данниых и аппробированная НТС НККХ РСФСР. 


1) Норма Нот о АООТ 1 человеком 


в месяц. го фозь ка 6—8 ка 
2) Количество белья по обобществлениому сектору, пада- 
ющего на 1 чел. в среднем .... ‚ 15—22 кг 


(Эга норма является ориентировочной | и уточняется 
подсчетом по различным учрождениям, указанным 


ниже). 
3) Количество белья в гостинипах на 1 койку в месяц . 12—24 ха 
4) Количество белья в общежитиях в месяц на койку .. 8 ка 
5) Количество ОоЬЯ в банях в в на одного посети- 

теля .. я р . 0,075 ва 
6) Количество ре В парикмахерских на 1 мастера в ме- 

сеяп.. а а а 80 хе 
7) @толовые на ‘1000 обедов а в ее: в а. 10:0 55а 


8) Бе ье крагноармейское на 1 чел. в Месяц и... . 8—10 ка 
9) Больничное белье в месяц на одну койку в Срд 


(по указанию НКЗдрава). еее ь 40 кг 
10) Ясли ихдет, кие дома на 1 ребенка в месяц (по указа- 
нию НКЗлрава) ... . сео ее 50 жё 


]1) Сапаторий на | чел. в месяц еее 12 2 
12) Спецодежда ‹‘пределяется: 
а) ве’ по нормам НКТруда еее еее — 
6) количество сттраемой спецодежды на основе мест- 
ных условий производства . еее * — 
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Примечание, Принятый фасход на 1 человека (гражданское на- 
селепие) 6 кг отиюдь не является исчерпывающим в смысле полного 
охвата потребностей очистки белья каждого граждапина СССР, раз- 
пясь в отношении заработкя (и связанного с ийм бельевого резерва), 
мпогогемействениости, обеспечения домовыми видами стирки п т. п. 
почему, приравнивая общий уровень благосостояния трудящихся с 
диферепциацией его п> отделытым группам городов. можно предполо- 
жить, что к концу 1937 г. покрытие в потребностях мехапической стир- 
кл должно реально отвечать для городов первой категории па 1 чел. 
6 кг, горэдов второй категории — 6 кг и третьей категории — 4 кг, что 
не является преумоньшением, если включить около 1,5—2 кг ежемесяч- 
пой необходимости в стирке па 1 чел., обычно производимой в домаш- 
лих условиях по ряду довольно естествепных причин (быстрая 000- 
рачиваемость и малая вагрязненюжть детского белья, мелтих вещей 
ит. п.). 


Переходя к удовлетворению механическими прачечными 
пужд отдельпых потребителей и их комплексов, определяю- 
щих, естественно, тип прачечной, необходимо учесть, что и& 
некоторый период развития механизированного прачечного 
дела в СССР практически невозможна упомянутая западная 
диференциация. Ряд факторов приводит к созданию механи- 
ческих прачечных, объединяющих в своем производственном 
плане первоочередных клиентов, отсюда и возникают суще- 
ствующие на сей день типовые проекты механических прачеч- 
ных с распределением клиентуры гражданского белья (пасе- 
ления) от 75 до 90% и прочего (обобществленного) сектора 
ОТ 25 ДО 10% (в зависимости от первоочередности покрытия 
местных нужд). 

Указанными установками определяются в весовом отнопе- 
нии (как наиболее характерным показателем) отдельные ин- 
гредиенты проектируемых в разрезе будущей пятилетки меха- 
нических прачечных, не решая, однако, вопроса о их типе. 

Примитивная корытная стирка в будуще» пятилетке, есте- 
ственно, должна сильно сокращаться в силу своей антигн-, 
гненичности и малой продуктивности по сравнению с маши- 
низацией всех процессов обработки белья. Это подтверждается 
следующими показателями: ручная стиралыцица при всех 
благоприятных моментах производства .(подведепная горячая 
и хололная вода, пар для бучения и пр.) сдельно прюстирывает 
в 7 часов не более 30 кг (не ухудшая качества продукции `, 
в то время как один работник, стоящий у двух стиральных 
маптин, в то же время успевает выдать от 200 до 300 хг. То 
же самое наблюдается и в отношении глаженья белья. Ручная 
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} 


гладильщица за 1-часовой раб. день даст около 24 кг, в то 
время как работающая на паровом гладильном катке повышает 
эту порму до 90—120 жг. 

Это обстоятельство, не исключая необ димости применения 
ручной обработки сложиых вещей даже в механических пра- 
чечных, обязывает, всемерио механизируя трудоемкие процес- 
сы белья, брать за основу перспективного строительства, ме- 
ханические прачечные, вне зависимости от состава, применяе- 
мой рабсилы, т. с. личной (владельцев белья) или паемной. 

Принимая как окончательную по совершенству форму — 
коммунальную прачечпую — фабрику, осуществляющую обра- 
ботку белья наемным трудом, необходимо принять во внима- 
ийе, что этот способ обработки в настоящее время еще не во 
всех случаях корреспондирует требованиям населения по двум 
основным показателям: 1) дороговизна обработки белья, 2) ме- 
дленность выпуска продукции (не смешивая длительность 
обработки со сроком выпуска). Первый из указанных элемен- 
тов достигает в настоящее время по отдельным объектам да 
50—80 коп. за 1 кг и` безусловно тормозит поэтому широкое 
внедрение механической стирки. 

Длительность выпуска продукции составляет 12—18 дней, 
что при ограниченном бельевом бюджете сужает круг деятель- 
ности таких прачечных. 

Совремепное состояние производства фабрик-прачечных, ко- 
нечно, не может служить образцом их перспективной работы; 
в ближайшее же время должно-быть обращено коммунальными 
органами достаточное внимание на изучение этого нового де- 
ла и надлежащую постановку в соответствии с подготовкой 
кадров специалистов по эксплоатации механических прачеч- 
ных, тогда основные недостатки, несомпенно, будут изжиты, 
но это, однако, не сделает их еще на некоторое время приемле- 
мыми для всех слоев населения городов СССР именно в силу 
хотя бы цен и сроков выпуска продукции. 

Исходя из этих реальных предпосылок и необходимости те- 
перь же всемерно развивать вовлечение женского труда р 
производство, некоторым наиболее оптималеным решением. 
является развитие в городах для низкооплачиваемых катего- 
рий сети механических самодеятельных прачечных, между 
ирочим получивших широчайшее развитие на Западе. 

Такие прачечиые, применяя труд владельцев белья, значи- 
тельно снижают стоимость обработки — не выше 30 коп. за 
1 кг. Срок получения продукции совпадает со временем, за- 
трачиваемым на обработку, без всяких опасений за пропажу 
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или спутывание белья с другими клиептами таких прачеч- 
пых. Благодаря механизации всех процессов обработки белья, 
совершеино идентично тому, как это решается для коммуналь- 
ной прачечной, срок пребывания домохозяйки, обрабатывающей 
белье своей семьи, состоящей (включая и ее) из четырех че- 
ловек (двое взрослых и двое детей), составит ежемесячно 
около 9—10 часов, т. е. при двухкратпом посещении каждой 
домохозяйкой (в месяц) такой прачечной опа как раз будет 
затрачивать 4,5—5 часов, причем надо 0с0бо подчеркнуть, 
что ‚благодаря мехаиизации все основиые трудовые моменты 
стирки и глаженья будут механизировалы. 

Расчет емкости таких механических самодеятельных пра- 
чечных производится не только по линии их производственной 
возможности в смысле весового количества обрабатываемого 
белья, но главным образом в части обеспечения охватываемой 
ею части населения регулярным посещением (в среднем 2 ра- 
за в месяц), без обязательства приносить с собою строго опре- 
делениое количество белья, регламентируя, конечно, в этом 
случае максимум и минимум (исходя из той же пормы 6 а 
на 1 чел. в месяп). 

Таким образом пропускная способность самодеятельной 
прачечной по количеству домохозяек в день —М— выразится в 


_АХ2 
_ ВХ95’ 


где 4 — количество жителей, пользующихся самодеятельной 
механической прачечной, 

2 — количество посещений в месяц, 

В — количество членов семьи, выделяющих обрабатываю- 
щую белье единицу (включая и ее), 

25 — количество рабочих дней в месяц, количество одно- 
временпо работалощих 


МХ 2,5 


ре лини = 
> 
Э 


Г.) 


где М — количество посещений в день, 

2.5 — коэфициент, определяющий количество единовремен- 
но находящихся в стирочном и сушильно-гладильном отделе- 
пиях (с превышением на 50% количества работающих в су- 
шильно-гладильном против стирочного), 


5 Геконструкдия городов. 134. 
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5 — количество партий домохозяек, проходящих через пря- 
чечную в течение 14 часов зе работы, 

Однако при всех положительных предпосылках в смысле 
развития самодеятельных прачечных, ‘все же особенио увле- 
каться им не следуст, помня, что при всей максимальной ме- 
ханизации труда они все же будут отнимать время и силы у 
‘населения, почему наиболее целесообразно вести обслуживя- 
ние ими наиболее низкооплачиваемых категорий трудящихся. 

Правильное и бесперебойное действие таких прачечных на- 
талкивается на чисто организационные трудности четкого 
пропуска партий домохозяек через тапие прачечные, что, ко- 
нечио, ограпичивает их размеры в единичиом предприятии; 
обычно пределом служит такая прачечная для `обслуживания 
3—5 тыс. чел. в одном агрегате, т. е. вмещая сразу около 
30—50 человек, ОТ У работающих (во всех отде- 
лепиях). 

Во всяком случае, а что при всех условиях конеч- 
ной паиболее совершенной формой прачечных является ком- 
мунальная прачечная-фабрика (< наемным трудом). Желатель- 
но при создании самодеятельных прачечных предусматривать 
такую их планировку, которая бы. позволяла, по мере развития 
бюджета трудящихся, охваченных па данный период самодея- 
тельной прачечной, без особых затрат превратить се ‘в ком- 
мунальную (что практически, как показал опыт проектирова- 
ния, возможно). Не исключена таке целесообразпая возмоя:- 
ность в некоторых случаях (мелкие города) совмещения в 
одном здании при общности тепло-водяпого хозяйства И 
административно-технического руководства самодеятельной и 
коммунальной прачечной. 

Сводя’ все указанные выше факторы и показатели в форму- 
лу расчета потребности в коммунальных прачечных па второе 
пятилетие для общего: ‘и конкретных случаев, получаем ее в 
следующем выражении: 


, д4—-БХВ-Г 


ДХЕ 


де 4 — количество сухого белья в кг, обрабатываемого за 
1 смену, 

Б — количество фактически обслуживаемого населения с 
учетом процента охвата, 

В — порма гражданского белья на 1 чел. в месяц. 

Г — количество белья, выделяемого общественным сектором 
в 1 месяц, 





й 


66 


Д — число смен прачечной в сугки (две), 

Ё — число рабочих дней в месяц (не менее 25). 

Тацим образом, приступая к реальному ‘осуществлению в 
ллане второго пятилетия — максимального развития прачеч- 
лого дела как одпого из важнейших санитарно-гигиенических 
устройств, связанного с реконструкцией бытового обслужива- 
ния, все же необходимо помпить, что х началу второго пяти- 
летия не приходится говорить о наличии солидных отправных 
цифр по обслуживанию населения, почему к концу второго 
пятилетия можно высказать лишь пожелание довести охват 
населения механическими прачечными всех типов для городов 
(в процентах): ” 


1 категория—населения . ста +... 90 
2 ыы ь ...... 40-35 
3 » э ооо ооо 20—25 


против примерных колебаний охвата от 3 до 10% к началу 
второй пятилетки. 

Коммунальные предприятия, ках правило, должны быть ох- 
вачены механической стиркой во всех категориях на 100%. 
В общем охвате, указанном выше, коммунальные прачечные, 
в зависимости от ряда факторов, указанных выше, для отдель- 
ных групп городов занимают от 85 до 60%, прочие же 15—40 %: 
падают на долю. самодеятельных прачечных. 

При планировании развития прачечного хозяйства необхо- 
димо обратить: самое серьезное внимание на организацию пер- 
вичных ячеек прачечного дела внутри жилого комплекса. 
Это — так называемые «домовые прачечные», строящиеся 
до сеге времени стихийно, без учета, потребностей населения, 
технически и производственно решаемые в большиистве 'слу- 
чаев отрицательно, все же поглощают весьма крупные суммы, 
доходящие до 1,5—2% стоимости жилого строительства, что 
обязывает направить эти капиталовложения в надлежаще» 
русло, придав им необходимоеть создать должный максималь- 
ный эффект. 

Эти усилия должны быть налразлены по двум путям — со- 
зданию в новом жилищном строительстве образцовых механи- 
зированпных самодеятельных прачечных, пачиная с их вклю- 
чения в периметр жилищных секций (начиная, например. с 
жилищного объединения в 300 чел.) и до постройки блочных 
и квартальных елиниц по типу самодеятельных с обслужива- 
нием такой елиницей до 3—5 тыс. в зависимости от интенсив- 
ности застройки. 
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Пторой путь, это — использование реально’ существующих 
сейчас ий крайне цеэффективно использующихся домовых руч- 
ных прачечных путем переоборудования их под механически 
самодеятельный тип, как это делают уже в Москве и Лении- 
граде. 

Усилия, направленные по указаиным путям, несомненно, в 
сильной степени подвинут решение прачечной проблемы. Не- 
обходимо еще указать, что при проектировке нового строи- 
тельства необходимо. не забывать, во-первых, о выделении 
внутри жилого комплекса или сектора особых помещений для 
ириемно-сдаточных конгор коммунальных прачечных с целью 
магсимальйого приближения их работы к населению и, во- 
вторых. таг ле сб устройстве в габарите жилых помещений таг 
называемых «иодстирочных», назпачение которых (именно с 
пелью не позволить превратиться им в домовые прачечные в 
понимании сегодьяшнего дня при элементарном оборудова- 
ии) — сосредоточить в них стирку тех вещей, ‘которые в силу 
малой загрязнениости и быстрой оборачиваемости предметов 
все равпо будут стираться дома. Организация таких подсти- 
рочных создает облегчение, населению в смысле обработки это- 
го вида белья (горячая и холедная вода, корыта, отжимные 
алини и пр.) и позволит директивио воспретить производство 
этих операций в квартирах, что в значительной степени обе- 
зопасит жилой фонд ог разрушения и будет содействовать 
усчлению чистоты в рабочих квартирах. 

При проектировании прачечных устройств 6 точки зрения 
определения потребиых площадей под строительство и капи- 
тальных затрат на него необходимо устаповление основных 
лимитов в направлении кубатуры сгроепий, колеблющихся.для 
коммунальных прачечных, в зависимости от состава клиенту- 
ры, от 2,8 до 3.3 м’ на 1 кг белья. стираемого в одну смену. 
то же — в отношении самодеятельных прачечных, которые в 
силу размельчения аппаратуры, требующей поэтому болыпих 
нлотпадей, и прочих обстоятельств, сводятся в конечном счете 
к увеличению кубатуры до 4—4,2 м на 1 кг гражданского 
белья. стираемого в одну смепу. 

В отношении стоимости прачечного строительства по отдель- 
ным его частям на основании опыта строительства можно 
ориентировочно принять следующие цифровые данные: 


| МЕХАНИЧЕСКИЕ ПРАЧЕЧНЫЕ 


Стоимость стпонтельстта па 1 м8. . 25—26 руб. 
противопожарного водопровода. 0,60—0 ‚50 „ 
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канализации .... Е 1,15— 2,00 р. 
отопления и вентиляции ах $ #.10-- 3.60 „ 
горяч. и холодн. водоснабжения 4,50 — 4,75. 
эл.-оборудования ....... 1.75— 2,00 „ 
механнческого оборудования . . 16,00 -18,00[ „ 





— 


Итого па 1 м3 от 51 р. 60 к. до 5б р. 28 к. 


При плапнровании капиталовложений необходимо ^ особо 
помнить, что указанными цифрами, конечло, пе ограпичивает- 
ся сумма вложений, так как в постатеййый список сумм пе 
включены такие капитальные затраты, как устройство котелть- 
ной, внешней сети и подводка водопровода и канализации (а в 
очень многих случаях и самостоятельное водоснабжение, 
равно как и сброс сточных вод, вие канализованных влалений, 
г. е. с устройством местних очистительных станций и полей 
орошения). 

Все кратко перечисленные затраты, значительно повышая 
стоимость едипичных объектов, в пекоторых .0особо неблаго- 
приятных случаях достигают повышения стоимости — «фралм- 
{0-сооружения» до 15—25% строительной стоимости с непрв- 
менпым изучением в разрезе пеобходимости осуществления 
строительства в каждом отдельном случае. 

Приняв за оспову. надмеченную выше методику расчетов бап- 
но-прачетных предприятий на территорни отдельных городбв, 
необходимо с учетом всех отмеченных предпосылок расставить 
в перспективе второго пятилетия отдельные точки. в сумме 
осушествляющие программу намеченного строптельства. 

Вполпе естественно, что в этих случаях возпикает вопрос о 
создании банно-прачечных комбинатов как единой санитар- 
но-гигиенической ячейки. 

Формальное решение совмещения двух устройств: бани и 
прачечной в габарите одного здалтия, естествепно. в силу раз- 
ности назначений в смысле проектирования в одпом здании 
подчиняет собою одно решение другому, т. е. при всех усилиях 
проектанта, обычно дает непелесообразное взаимное решение 
обоих предприятий (бапя и прачечиая). 

Не углубляя этой темы. все же. пеобходимо отметить белу- 
словную ценпость и практическую пелесообразпость новых 
форм комплексирования бапно-прачечных прелприятий па 
одном участке в силу многообразности предпосылок. в агонеч- 
пом счете сводяитихся к вопросам всемерного освоения строн- 
тельной коммупальной плошали по линии волопровода. гапа- 
лизации. теплоснабжения, электрической энергии и ряда дру- 
гих причин. 





69 


Несмотря на ряд возражений о несовместимости банных и 
прачечных устройств в их взаимном решении, все же надо по- 
лагать, что в разрезе второго пятилетия отдельные предприя- 
тия могут концентрироваться на одном участке, но в отдель- 
ных здапиях, имеющих общее тепло-водяное хозяйство и об- 
щий административно-технический надзор. | 

Указаниая предпосылка касается тольк сколько-нибудь 
крупных бапь и прачечных, в остальном же малом общем мас- 
штабе отдельных объектов принцип централизации становится 
мало доказанным. 

В заключение необходимо 0с0бо упомянуть, что при опре- 
делении покрытия общей потребности на данный жилкомплекс 
или район путем рациопального размещения отдельних пер- 
вичных точек (домовые устройсгва,) в развитие их коммупаль- 
ным предприятиям пеобходимо глубочайшее согласование кон- 
кретных объектов строительства с сетями общегородского ис- 
пользования, т. е. водопроводом, канализацией, теплоснабже- 
нием, траиспортом и т. п. в соответствии с общей планировкой 
зданий, в их взаимном расположении, а также экономической 
целесообразностью. 


чили ирина Обр рр БУБЕН ЕЕ Боеиикивяхр \ 


ГОРОДСКОЙ ТРАНСПОРТ 
И ЛОРОНОЕ ХОЗЯЙСТВО 





В. с. Петров 


ОСНОВНЫЕ ВОПРОСЫ РАЗВИТИЯ И МЕТОДО- 
ЛОГИЯ ПЛАНИРОВАНИЯ КОММУНАЛЬНОГО 
ПАССАЖИРСКОГО ТРАНСИ ОРТА 





«Рост городского хозяйства за последние годы серьезно от- 
стает от гигантского роста пашей страны, от бурных тТем- 
пов индустриализации страны и коллективизации сельского 
хозяйства от выросших потребностей рабочих и трудящихся 
масс» (из доклада т. Кагановича на июньском пленуме ЦЬ 
ВАП(б). 

Это отставание особенно резко сказалось в области город- 
ского транспорта для ряда индустриальных центров, где ха- 
рактерной чертой является переполнение вагонов трамвая и 
автобусов и недостаточный охват транспортной сетьо ряда го- 
родских рабочих районов и отдельных промпредприятий. , 

Из сопоставления числа и эффективности работы действую: 
цих в настоящее время трамвайных и автобуспых предприя- 
тий СССР можно видеть тот колоссальный сдвиг в области па- 
шего транспортного хозяйства, который мы имели к концу пер- 
вой пятнлетки, сказавшийся как в увеличении числа пред- 
приятий, так и в развитии транспортной сети, охватившей 0ос- 
новные рабочие районы городов. 

Если обратимся к статистическим данным за ряд лет о со- 
стоянии коммунального транспорта и о перевозках пассажи- 
ров (перевозки эти являлись только частичным удсвлетворе- 
инем спроса на коммунальный транспорт), то оказывается. что 
количество пассажиров, фактически перевезенное коммуналь- 


73 


пим транспортом в 1931 г., превышает довоеппые перевозки 
В 1,5 раза, а полвижность населения городов, вследствие из- 
менений условий быта и других причин, тоже увеличилась в 


три раза по сравнению с довоенной подвижностью городского 
населепия. 




















0 
вой- |1922 1925 г.| 1928 со г. 
ри НИИ > Е Не 
о 
Число действующих пред- 
приятий 

Трамвяйных . : 35 29 37 38 43 
Автобусных „ие еее еее. — — свед.!пет 35 
Население в городах, обслуживаем. 

‚комм. транспорт. в млн. 9,5 6,3 8,4 9,9 | 15,44 
Количество поревезенных | 

пассажиров 

Трамваями (в млн.) 915 336 |1051.'1128 | 4 107 
Автобусами „ ь : — | Щ свед. пет 124 
Рост пассажиров в ИХ от " довосин. 

Времени „зоо ных 100 37| 115 | 190| 450 
Число поездок на 1 жителя в год 

трамвай . . 107 | 53| 125 | 115 | 294 

автобусы — — свед.нет | 15,5 
Рост подвижности в д, от ‚довови: 

ного . 100 | 50| 1171 163| 92% 


Если теперь обратиться 5 темпам роста трамвайных пасса- 
ирок, роста, длины сети и подвижного состава за последние 
шесть’ лет, начиная с 1924/25 гг. по 1931 г., то данные, изо- 
бразкенные на диаграмме, 1, указывает на, резкое несоответствие 
между темпами роста пассажиров (увеличение в 3,9 раза), -ро- 
стом ‘количества вагонов в движении (увеличение в 2,3 раза) 
и темпами роста рельсовой трамвайной сети (1,43 раза). 

Таким образом теми роста пассажиров происходил в общем 
в 1,7 раза быстрее темиа роста средств передвижения — ваго- 
нов, и в 2,7 раза быстрее темпа роста рельсовой сети, причем 
разрыв между перевозимыми пассажирами, средствами пере- 
движепия и рельсовой. сетью на протяжении всего этого пе- 
рнода. из года в год возрастал: Все же, несмотря на задержку 
развития городских пассажирских перевозок педостатечным 
поступлением повых вагспов и чрезмерно слабым ростом рель- 
совой ссти, перевозки из года в год увеличивались и, главным 
образом, за счет ниснормального переполнения ватонов. 
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Диаграмыа 1. 
Рост перевезенных трамваем пасол- 
жиров? рост вагонов в движении и рост 
рельсовой сети за время с 1921 по 1931 г. 
в 0% по отношению к 1924 г. 


290, 
у: 
г 
1 
! 
5! 
/ 
ИРИВАЯ РОСТА ПАССАЖИРОВ в %! й 
| (36, 
/ 
| 
ИРИВАЯ РОСТА ВАГОНОВ / 
в ДВИЖЕНИИ в % / 
у 
70 
и 
64/Г 
„” 
43 
- = Я 
..—” ы 
—--—’ 
ВР. 


ИРИВАЯ РОСТА РЕЛЬСОВ ДЛИНЫ СЕТИ в % 





ее 2906г 207 26 289 2940г 199% 


В 1924 г. перевезено массалиров 1151 мли. 


В 1924 г. средний сжедневный выпуск вагопов 1 112 мэт.-+566 пр.—=1618. 
В 1924 г. длина рельс. сети км юдиночн, пути — 1843. 
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3 настоящее время в патем'! Союзе сооружается рад повых 
индустриальных городов, одновременно много старых, незпа- 
чительных раньше городов рекоиструируются и превращаются 
в нидустриальные города с населением порядка 500 тыс. и 60- 
лее. Все эти города в гораздо большей степени, чем рапыше, 
нужлаются в обслуживании их правильно организованним и 
достаточно мощным коммупальным пассажирским транспор- 
том, без которого дальнейшее развитие подобных индустриаль:- 
ных центров иевозможно. 

Настоящая. записка ставит перед собой задачей дать пеоб. 
ходимые указамия и осветить осповпые главнейшие полож». 
ния, которые должны быть проработаны на местах как при 
гоставлении плана работ городского коммунального транспо]:- 
та во второй пятнлетке, таз и при составлепии перспективных 
и тодовых планов работ. 


6 
ОПРЕДЕЛЕНИЕ РАЗМЕРОВ ОЖИДАЕМЫХ ПАССАЖИР- 
СКИХ ПЕРЕВОЗОК КОММУНАЛЬНЫМ ТРАНСПОРТОМ 


Установление вероятного спроса населения на перевозки 
является решелощим фактором при усталовлении размеров 
осповпого трамвайного и автобусного оборудования (парк по- 
движного состава, мощность п/станций, вагонные сараи, га- 
ражи, мастерские и пр.). 

Для установления размеров перевозок в первую очередь 
необходимо располагать достаточно обоснованными даиными о 
населении города за ряд лет. Помимо даиных об общем коли- 
честве жителей города и пригородов, обслуживаемых комму- 
нальным транспортом, обязательно требуется знать распре- 
делепие населепия по категориям в зависимости от активно- 
сти и степени подвижиости каждой категории. 

В соответствии со степенью подвижпости каждой труппы 
населения и временем дпя, когда наиболее интенсивно исполь- 
зустся коммупальный траиспорт той или иной группой, груп- 
пы эти, примерно, слагаются следующим образом: 

1) рабочие и служащие промышленности государственной и 
местной; 

2) рабочие и служащие обслуживающих предприятий (мест- 
пый транспорт, кооперативные организации, коммунальное 
хозяйство и пр.); 

3) рабочие и служащие госучреждений; 

4) учащиеся втузов, техникумов и прочих учебных заведе- 
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ний, где обучаютея граждане. в возрасте от: 15 лет и. старше; 

5) песамодеятельное паселение: 

а) дэ›мапигие хозяйки, 

6) пенсионеры и инвалиды, 

в) дети-учащиеся от 8 до 13$ лет, 

г) дети дошкольного возраста до 8 лет; 

6) прочее население. 

Имея такую разбивку населения по группам и рост населе- 
ния по годам, можно получить данные, позволяющие устано- 
вить среднюю 'подвижность всего населения города, на оспове 
подвижности отдельных групп населения, а также иметь дан- 
ные о соотношении в размерах между самодеятельным и неса- 
модеятельным паселением (коэфициепт самодзятельности). 

Необходимо учитывать, что в городах индустриального ха- 
рактера соотношение в численном составе отдельных групп 
должно меняться по мере роста населения: сокращается неса- 
модеятельное население в процентном отношении за, счет роста 
рабочего паселения (коэфициент самодеятельности увеличи- 
вается); процесс этот происходит главным образом за счет 
домашних хозяек, которые все в большей степени должны во- 
влекаться в производство. 

Далее во всех почти городах с каждым годом должен уве- 
личиваться удельный вес группы рабочих и служащих обслу- 
живающих предприятий, вследствие необходимости наиболее 
полного и лучшего обслуживания трудящихся. 

Интенсивность роста населения в городах нашего Союза в 
пастоящее время различна в зависимости от хозяйственного 
и административного значения города. Примерно, по своему 
значению в смысле спроса к коммунальному транспорту, все 
города нашего Союза могут быть разбиты на четыре группы: 

гр. 1-я — столичные города и города со эначительной тер- 
риторией и паселением; 

гр. 2-я — индустриальные цеитры; 

гр. 3-я — административные и торгово-промышленные цен- 
тры и нндустриальные города и 

за 4-я — города районного значений. 

Примерное распределение городов как имеющих коммуналь- 
ный транспорт, так и городов, в которых по пятилетке НКЕХ 
вновь намечается организация коммупального транспорта. 
следующее (см. табл. на стр. 77). 

В отношении приведенного распределения городов, имею- 
щих достаточно развитый коммунальный трапепорт — трам- 
пай, следует отметить: 


<} 
—\ 





Группа 1-я | Группа 2-я Группа 3-я Группа, 4-я 





> 


Москва Баку Архангольск Випница 
Ленинград Днепропетровск | Астрахань Витебск 
Харьков Горьжий Владивосток Орджоникидзе 
Киев Николаев Воронеж Евпатория 
Одесса Ногинск Казань Житомир 
Тифлис Пермь Краснодар Зиновьевск 
Ростов н/Д Минск ‚ Курск 
Свердловск (‘аратов Орел 
Сталино Севастополь Пеков 
Сталинград Ташкент Пятигорск 
Тула Ярославль Смоленск 
Челябинск Гверь Предпол. к по- 
Предпол. х по- | Предпол. к по- | стройке 
стройке стпройке ана 
Иван.- Вознесенск! Новосибирск Оренбург 
Брянск-Бежица | Уфа Пенза, 
Магнитогорск Новороссийск Омск 
Н.-Тагил Дзержинск Алма-Ата 
| Злато ст Ижевск 
Сталинск КМА 
Керзь Грозный 
Тагапрог | 
Шахты 
Кемерово 
Прокопьевск 
Караганда | 


Группа 1-я. Деловые поездки рабочих и служащих оспов- 
ной промышлениости не являются преобладающими, вслед- 
ствие чего коммунальный транспорт загружен в течение 
рабочих суток сравнительно равномерно, колебания нагрузки 
в часы «пик» (8—10 час. и 16—19. час.) достигают 8—12% 
в час от суточной перевозки. Средняя подвижность населения 
городов этой группы за, 1931 г. — свыше 300 поездок, па 1 жи- 
теля. _ 

Группа 2-я. Преобладают деловые поездки рабочих и 
служащих основной промышленности, в результате чего паи- 
большая загрузка коммунальпого транспорта имеет место в 
часы проезда рабочих на работу и обратно. Максимальная на. 
грузка в часы «пик» в среднем в процентном отношении от 
суточной нагрузки должна быть выше по сравнению с горо- 
дами первой группы. Подвижность населения этих городов по 
данным статистики за 1931 г. определилась не свыше 300 позз- 
док на 1 жителя. 


Группа 3-Я. Характер поездок населения городов этой 
группы, примерно, тот же, что и в городах первой группы. 
Подвижность населения по данпым па 1931 г. не выше 
300 поездок. ь 

Группа 4-я. Сюда входят города местного районпого зпа- 
чения. 

Города, 4-Й группы особых перспектив в смысле развития 
промышленных предприятий в пих, а также в смысле торгового 
и административпого значевия не имеют. Темпы роста Насе- 
ления в этих городах, роста подвижности и пр. уже в настоя- 
щее время ниже, чем в трех первых группах, а в дальнейшие 
годы они зпачительно отстанут от соответствующих темпов в 
родах первых трех групп. 

Средияя полвижнось паселения — пе свыше 200 поездок па 
1 жителя за 1981 г. 

Примечание. Призеденные здесь цифры подвижности пасоеления 
по групптам городов пе являются показателями ‘действительхо спроса 
населения па перовозки средствами коммупальпоге трапспорта вследствие 
того, что коммупальный трапспорт не удовлетворял этого спроса почти во 
всех городах из-за педостаточной протяженности сети и педостатка подвиж- 
нО№ состава даже на имеющейся сети, причем наибольшие расхождепия 
между действительной, имевшей. место, подвижностью и спросом па сред- 
ства коммунального трапсепорта имели место в городах первой и втоюй 
группы, затем в третьей группе и весьма незначительное в четвертой 
группе. ] | 

В случае удовлетворения этого спроса предположительно можно было 
бы принять для существующих условий быта подвижность пассления для 
городов первой группы д> 600 поезд., для городов второй группы до 
450—300 поезд., для городов третьей группы до 350 поезл., длл городов 
четвертой группы до 200 поездок. 


ПОДВИЖНОСТЬ НАСЕЛЕНИЯ 


Вторым фактором, влияющим на размер пассажирских пе- 
ревозок, является величина подвижности населения данного 
города, т.е. количество поездок, приходящихся на 1 жителя 
в год. 

Размер подвижности зависит от весьма мпогих причип. 

1. Взаимное расположение мебт работы (промышленных 
предприятий) и мест жилья. Громадное влияние па число так 
называемых «деловых» поездок рабочих и служащих оказы- 
вает взаимное расположение мест работы (промышленных 
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предиоиятий) и мест жилья, причем в некоторых случаях вза- 
имное расположение это может быть таково, что коммуналь- 
ным средством сообщения для поездки на работу и обратно 
принуждены будут пользоваться 100% рабочих и служащих. 

Примером является социалистический город Магнитогорск, 
где ближайшее место жилья — «Соцгород» — находится от 
места, работ (ближайших — Южных ворот) — цехов металлур- 
гического завода -— на расстоянии 1,5 км, а от центра Соцго- 
рода до Средпих' ворот завода — оксло 5,9 км. Каждый рабо- 
чий должен совершить за год пормально 350 Ж 2: 1,27 =515 
деловых поездок за год. В гор. Златоусте при несколько ином 
взанмном расположении мёст работы и мест жилья количе- 
ство деловых поездок будет уже другое. 

В Златоусте имеется два завода — механический, располс- 
женный в центре города, и металлургический, расположенный 
на окраине, в непосредственной близости от металлургического 
поселка, гле расселена часть рабочих и служащих металлур- 
гического завода. 

Гакое взаимное расположение мест работы и мест жилья 
позволяет допустить, что рабочие, проживающие вблизи за- 
водов и на расстоянии не свыше 1,5 кл, пе воспользуются 
коммунальным транспортом. так как при расстоянии 1,5 
и ниже время, необходимое для пешего хождения, равно или 
мепьше времени, которое потребуется затратить на проезд то- 
го же расстояния в коммунальном механическом траиспорте, 
если учесть время, затрачиваемое на подход к остаповке трам- 
вая или автобусов, время на ожидание и время на проезд г 
коммунальном трапспорте. В этом случае можно допустить, 
что только некоторая часть рабочих и служащих для поездки 
на работу и с работы воспользуется коммунальным транспор- 
том. 

Для г. Элатоуста, исходя из конфигурации селитебной 
площади. и местоположения заводов, при расчете ожидаемого 
числа пассажиров принято, что коммунальным транспортом 
для поездки на работу и обратно воспользуется только 60%, 
заводских рабочих и служащих. 

Отсюда число деловых поездок, приходящееся на 
одного рабочего, определяется в 


то вы 345: поездок на 1 раб. з& 1 год. 
) 


Далее, имеются города, где число деловых поездок рабочих 
'. На работу И обратно В зависимости от взаимного расцоложе- 
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пия мест работ и жилья будет в процентах еще ннже; в г. Че- 
лябинске например при всех больших промышленных пред- 
приятиях имеются собствениые, виовь выстроенные благоуст- 
роенные поселки: поселок при Челябинском тракторном заво- 
де, псселок при заволе Ферросплавов, поселок при Челябин- 
ской электрической государственной районной станции, посе- 
лок при Бакальском комбинате и пр. 
Число пользующихся коммунальным транспортом для по- 
ездки на работу и обратно припимается в 25% от общего чи- 
сла рабочих и служащих, а количество деловых поездок, при- 
ходящееся на одного рабочего в год, определяется в 


= Х 0,25 = 140 поездок. 

1,27 

Таким образом. в приведенных для сравнения трех городах 
мы имеем, в результате того или иного взаимного располозже- 
ния мест работ и мест жилья, колебание деловых поездок от 
140 до 515. 

Положение это необходимо учитывать при установлении 
подвижности населения как в отношении группы рабочих и 
служащих основных промышленных предприятий, так и в от- 
ношении групп рабочих и служащих подсобных предприятий, 
госучреждений и учащихся втузов. В отношении двух послед- 
них групп рабочих и служащих следует помнить, что в пода- 
вляющем болыпинстве городов место их службы и жилья на- 
ходятся вблизи, в одном районе, вследствие чего количество 
рабочих и служащих, пользующихся коммунальным транс- 
портом для поездки на работу и обратно, колеблется в зазиси- 
мости от местных условий от 20 до 100%; на 1 рабочего .и 
служащего этих двух групп (подсобных предприятий и госуч- 
реждений) приходится таким образом от 285 до 57 поездок в 
Год. 

На основе изложенного может быть установлено для каж- 
дого города число деловых поездок рабочих и служащих основ- 
ной промышленности, деловых поездок рабочих и служащих 
потсобных предприятий и госучреждений и деловых поездок 
учелцихся, 

В этому же виду поездок следует добить деловые поездки 
среди дня курьеров, агентов, торговых служащих и пр. Число 
этих поездок можно принять по две поездки за день, а коли- 
чество лиц, совершающих эти поездки, в 2,5—3% от общего 
числа рабочих и служащих по всем группам, 


6 Реконструкция городов. 184. 
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2. Наличие и расположение на территории города благо- 
устроенных и оборудованиых мест отдыха. 

Номимо деловых поездок как рабочее население города, так 
и несамодеятелтное паселение пользуются коммунальным 
транспортом для совершения культурно-бытовых поездок. 

Количество поездок этого рода паходится в прямой связи 
от количества мест отдыха и развлечений и их расположения 
в отношёнии жилой площади города. 

При достаточном количестве мест отдыха и их благоустрой- 
стве поездки культурного характера совершалотся, примерно, 
в количествах: | 

Самодеятельное население (рабочие, служащие, учащиеся 
втузов). 

Предположительно можно допустить, на основе наблюдений 
и других соображений, в среднем по две поездки на свободный 
день и две поездки в рабочий день за пятидневку. Тогда го- 
довое число поездок культурно-бытового характера самодея- 
тельного населения определится: 





Свободных дней... И 
Революц. праздн. „уе еее. 5 
Итого........ 65 


Число поездок (2 Ж 65) + (2Х 70) =270 поездк. за год па 
1 человека. Понятно, что часть самодеятельного населения 
будет выезжать и чаще, но зато мы будем иметь некоторую 
часть самодеятельного населения, которая будет давать мень- 
ще поездок. 

Несамодеятельное заселение: Домашние хозяйки. 
Две поездки в свободные дни мужей и две поездки в декаду г по 
хозяйственным и бытовым надобностям, а всего. 


(2х 65) -- (2 Х 37) =204 поездки. 


Пенсионеры и инвалиды. Две поездки в декаду, 
ИЛИ 2 Х 36 —=72 поездки в год. 

Дети-учащиеся от 8 до 18 лет. Поездки с родителями, 
одна поездка в свободный день родителей и одна поездка в 
две декалы с экскурсией. Отсюда подвижность этой группы: 


(Е.Х 65); (1 Х 18) =83 поездки. 


Приведенные злесь цифры подвижности определенных групи 
населения следует рассматривать как максимальные и для 
каждого отдельного города следует вводить поправочные коэ- 
фициенты, учитывая: 
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а) размеры терряторян города п пзаим!ое расположение мест отдыха 
п развлечений и жилья, а также торговых учреждений, рынков и пр., 

6) степень. ‘удовлетворения населения горюда средствами коммунального’ 
транспорта в смысле соответствия длипы сети и ес конфигурации с тер- 
риторисй города и транспортной связи мест отдыха с местами жилипь 
а также в смыеле леобходимой и дусталочной насыщенности сети по- 
движным составом (вагонами трамвая п автобуками); 

в) техпическое состояние ословного оборудования коммупального транс 
порта; 

т) удобства проезда и пр. 

Поправии эти зпачительно момут сократить намечаемую здесъ подвиж-. 

пость пассления города, а в некоторых отдельных случаях свести к нулю 
отдельные виды поездок. 
‚При устаповлении окончательного количества пассалетов 
коммунального транспорта, ожидаемых к перевозке, следует 
учитывать еще и группу приезжающих в город по железным 
дорогам, воде и пр. 

Количество этого рода пассажиров зависит от количества 
приезкающих и уезжающих из торода по данным НИПО 
и других учреждений и от расположения на территории горо- 
да, железнодорожных станций и пристаней. 


ПАССАЖИРСКИЕ ПОТОКИ, ИХ' РАЗМЕРЫ И НАПРА- 
ВЛЕНИЯ 


По выявлепии размеров годовых поездок по отдельным груп- 
лам и в целом по городу следует выявить размеры и напра- 
влепия пас. потоков, как за рабочие сутки в целом, так и в 
отдельные часы дня. 

Для установления ‘потоков необходимо располагать планом. 
территории города с нанесением на этом плале расположения 
промышленных предприятий, вновь проектируемого жилищ- 
ного строительства, поселков, которые намечается связать ли- 
ниями коммупального транспорта с городом, парков культуры 
и отдыха, разного рода культурных заведений, учебных комби- 
натов и пр. Па этом плане необходимо нанести и количество 
рабочего и прочего населения, проживающего в каждом рай- 
оне -в ‘отдельности. - 

Наличие подобного плана позволит разбить суточное коли- 
чество пассажиров па суточпые потоки по паправлениям п 
величине. Далее, на основе данных о количестве рабочих и. 
служащих, занятых по отдельным предприятиям, о сменности 
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работ на предириягиях и начале и конце работ каждой смепы, 
эксилоатациониых данпых существующих коммупальных пред- 
прнятий, о распределении вультурно-бытовых поездок по ча- 
сам дня и па основе соображений, учитывающих особые ус- 
ловия того или иного города, птедставится возможность уста- 
новить вероятные размеры пассажирских потоков по часам 
дня и направлениям для каждой отдельной группы поездок. 
Группы эти, примерно, следующие: 

1. Деловой поток рабочих и служащих промышленных преод- 
прилтий. Пстск имеет. место в определенные часы в одну 1 
обратную сторону в зависимости от числа смен, начала и кон- 
ца работы каждой смены. Целесообразно в целях сокращения 
подвижного состава и других соображений разбивать работу 
каждой смены на две, три группы с интервалом от 30 мин. до 
} часа. 

2. Деловой поток рабочих и служащих обслуживающих 
предприятий. По времени обычно поток этой группы пассажл- 
ров не совпадает с потоком первым. Работа производится у 
болыиинства этой группы в две смены, причем начало ее не 
совпадает с началом работ промышленных предприятий. 

3. Деловой поток рабочих и служащих госучреждений. По 
времени начала работ поток этой груипы не совпадает с пото- 
ками первым и вторым. 

Работа, производится в одпу смену. 

4. Деловой поток ичащится. Распределяется по часам дия в 
зависимости от времени начала и окончания занятий, количе- 
ства смен. наличия вечерних курсов и пр. 

5. Кулътурно-бытовой поток. В зависимости от времени со- 
вертения псезлок того или иного характера, поток этот тоже 
должен бить расчлепен на несколько отдельных потоков. Ца 
ссгсве гмеюп егося эксплоатационного материала распределе- 
ние это, примерно, следующее: 

а) посадки в парки культуры и отдыха и загородпые моста отдыха 
(пачало около 12 час.. максимальный поток — 16—18 час, и 21—22 час.); 

6) поездки в театры. кино и др. (макоимум 19—20 час. и 23—24 ча3.); 

в) хозяйственные посадки — главным образом, в утренние часы; 

т) бытовые поездки — совершаются в течение всего дня, Но главным 
образом во второй половипе дня; 

д) разпого рола специальные потокя. вызываемые условиями быта я 
другими причинами в том или другом городе. 

Располагая выи:еперечисленными потоками, распределепнн- 
мн по направлениям и часам дня. можно получить суммар- 
ный поток для всей сети и для каждого направления по часам 
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дя, а также устапорлть часы панбольшей нагрузип, размеры 
н направления этой нагрузки. 

Дапные эти требуется иметь как при установлении рода, ком- 
мунального транспорта, так и необходимого количества под: 
вижиого состава. 


СРЕДИЯЯ ДЛИНЛ ПОЕЗДКИ ПАССАЖИРОВ 


Величину эту несбходимо определить для установления по- 
требного количества подвижного состава в движении. 

Средняя длина поездки для каждого города различна и за- 
висит от размеров сего территории, протяженности сети ком- 
мунального транспорта, мощности потоков в различных на- 
правлениях и даже от конфигурации отдельных маршрутов, 
по которым курсирует подвижной состав на данной сети ком- 
мунального транспорта. В абсолютной величине средняя дли- 
па поездки колеблется для отдельных городов от 1 до 5 км, а 
для отдельных маршрутов — от 500 м до 12 км и выше. 

Подсчет средней длины поезлки в эксплоатационных пред. 
приятиях может быть получен на основании данных фактиче- 
ского сбследования движения по всем маршрутам счетчиками, 
которые устанавливают число вошедших и сошедших пассажи- 
ров на каждой остановке. “Эти данные позволят устаповить 
количество пассажиров, находящихся в вагоне между двумя 
любыми остановками, что позволит уже определить среднюю 
длину поездки на данном маршруте по схеме: 





б (. (. [+ [5 


Средняя длипа поездки 
= Е ВВ пы _ 1 
М М 
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где | — расстояние в км между сстановками. 

й — число пассажиров, находящихся в вагоне между двумя 
соседними остансвцами, 

п — количество исполненных пассажиро-километров двумя 
соседними остановками, 
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Уп! — то же на мартруте, 

№ — количество вошедших или сошедших пассажиров на 
всей длине марирута в одну сторону... 

Получив срелнюю длину поездки [ для каждого маршрута, 
перевезшего М пассажиров, можно получить среднюю 
взвешенную длнну поездки для всей сети по формуле: 


РА 
Г =-. м‘ 

Подсчет средпей длииы поездки для втювь запроектирован- 
ных предприятий производится путем подсчета средпей длины 
поездки по каждому маршруту и средней взвешенной длине 
для всей сети. Можно также установить среднюю длину поезд- 
ки для отдельных групп пассажиров и потом уже среднюю 
‘взвешенпую длину для всех пассажиров по всей сети. 

Для расширяющихся предприятий при составлении годо- 
вого и перслективного планов развития предприятия пеобхо- 
димо каждый раз устанавливать среднюю длину поездки, ис- 
ходя из фактической средней длины с поправкой на новую коп- 
фигурацию сети. характер новых линий и новых маршрутов. 

Срелнюю длину псездки необходимо знать и для устаповле- 
‘ния себестоимости перевозки одного пассажиро-киломстра.. так 
как себестоимость перевозки одного пассажира не является 

характерной величиной и не допускает сравпепия с даппыми 
других предирнятий, у которых срелняя длина поездки может 
быть отличной от данного предприятия. 


ВЫБОР РОДА КОММУНАЛЬНОГО ТРАНСПОРТА 


Установленные паправления и размеры пассажирских по- 
токов и средпяя длина поездки позволяют разрешить вопрос 
о целесообразном роде коммупальпого транспорта на кажлом 
участке сети. Вопрос этот необходимо решать как в отноше- 
нии предприятий вповь строящихся, так и расширяющихся 
и реконструируемых. Выбор рода коммунального транспорта 
диктуется размерами потоков (провозной способностью) и эко- 
номическими содбражениями и подсчетами. 

После установления размеров потоков пассажиров. распре- 
деленпых по часам лня и паправлениям, возможно будет уста- 
новить те размеры пассажирских перевозок, которые необхо- 
димо будет выполнить в опрелеленпое время (в 1 час, 30 мин., 
20 мин. или 10 мин.) и в определенном направлении. Газмеры 
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перевозок и заданное для перевозки время укажут те средства, 
сообщения и ту провозную способность транспорта, при кото- 
рых возможно справиться с предъявленными перевозками. 

Приводим таблицу, гле провозная способность механическо- 
го коммунального транспорта подсчитана на основе эксплоата- 
дионного’ материала московских городских железн. дорог и др. 

Частота движения вагонов трамвая и автобусов в этой таб- 
лице установлена исходя из соображений, что линии комму- 
нального транспорта самостоятельного полотна не имеют, пе- 
ресекаются в одпой плоскости со всеми другими видами улич- 
ного трапспорта, а также из соображения учета, времени, за- 
трачиваемого па стоянку трамвайного поезда или автобуса на 
остановке. Частоту движения, указанную в таблице, нало рас- 
сматривать, как практически предельную, при которой воз- 
можна еще ‘нормальная эксплоатация коммунального транс- 
порта. по при четкой работе последнего. В часы максимального 
движения допускается перегрузка против нормального напол- 
нения на 25%. 


ПРОВОЗНАЯ СПОСОБНОСТЬ МЕХАНИЧЕСКОГО ТРАНСПОРТА 








— 





‘ 











О о . р 

Ба Е ы но ‘о 

а ее [Вы |381 38 

с не [ымз| ов |6 Е 3 

, о Э “ в > ® = 2. < 5 = - Г. 

Состав поезда 2 Я о нае 

Ем Ро! = ; Зв ЕБ 

. о? ок! 5цк |779 =66 

= на ное! бе | Га эен 

Я ЗИ эр -| ФФ |9. Е М об 

н* ео оа| Зо |©” «| З&во 

--@:- тан мне мя панно 

Один 2-осн. м. в. стар. типа | 10,3 50 62| 31 115 | 7130 
Один 2-осн. мот. и один 

2-осн. приц. стар. типа . | 20,6 50 -- 62 140| 40 90 | 12 600 

Один 2-осн. стандарт м. в. | 11,0 60 75| 31 115 | 8625 
Поезд двухосный,  стан- 

дартн. взгоны м - пр. .| 22 60 -- 76 170 | 42 86 | 14620 


То же два моторн. ваг.. .| 22 60--16--76, 265| 50 72 | 19 100 
То же 2-мот. -- приц.. ..| 33 160-76-76] 266| 50 72 | 19100 
Один 4-оен. мот. ваг.. ..| 14,3 66 83| 34 105 | 8700 
Поезд 4-осн. мот. + пр.. .| 26,6 | 66--78 182| 46 78 | 14 196 
Поезд 4-осн. мот. - два 


2-осн. прицепа. .... вк 66--2--76| 212| 51,5| 70 | 19100 
2-осн. автобус. Я. 6 1,9 27 3 | 30 120 | 4200 
3-осн. маш. типа Деймлер | 9,15 54 6 | 36 100 | 6700 
3-осн. маш. с имперналом | 10 82 82| 36 100 | 8200 
Метро 10 ваг. ...... 150 10.170 |2100| 120 30 | 63 000 


Электр. ж.-д. пригородн. 
10 ваг. еее # = + | [50 10х 170 | 3100] 120 30 | 63 000 
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Из таблицы следует, что максимальная провозная способ- 
пость в 1 час в одном направлении такова: 


трамвайного поезда из трех вагонов . . . . . 19000 пасс. 
автобуеа, троллейбуса на 6% мест ....... 6700. 
автобуса с имперналом на 82 места .... . 8:00. 
электрической железной дороги ........ 63 000 „ 


Однако в некоторых случаях требуется знать провозную 
способность за более короткий срок. Так, например, подачу 
смены рабочих к воротам завода, или обратно требуется произ- 
водить в более короткий срок — 10—15 мин. 

Провозная способность в этом случае (для 15 мин.) опре- 
делится: 


для трамвая ...... . 4750 пасс. 
„ автобуса на 67 мест... . 1675 „ 
. автобуса с имперналом.... 2020 , 
„. электр. к. д. и метро . Е 15000. 
. автобус Я6 — 27 мест 1050, 


Этими последними цифрами и следует руководствоваться 
при установлении ряда перевозочных средств для деловых 
рабочих потоков к месту работы. и обратно. 

Ве же не всегда и не везде по условиям плана, и профиля 
улиц, обслуживаемых коммунальным пассажирским транспор- 
том, возможна эксплоатация трамвайных поездов в составе 
одного моторного и двух прицепных вагонов или даже одного 
моторного и прицепного вагона. 

В этом случае придется ориентироваться на провозную спо- 
собность или одного моторного двухосного или четырехосного 
вагона, или же поезда из двух моторных вагонов с одним при- 
цепом или без прицепа. 

Экономическое сравцение себестоимости перевозок на трал- 
вае и автобусе. В случае, если размеры потоков пассажиров 
на всей сети города или на отдельных ее направлениях таковы, 
что для удовлетворения их достаточна провозная способность 
и трамвая и автобусов, нвобходимо произвести экономический 
подсчет себестоимости перевозки одного пассажира отдельпо 
для случая трамвайпой перевозки и‘для случая перевозки на 
автобусах. , 

Подсчет должен установить для заданного объема; перевозок 
(пассажиров или пассажиро-километров) размеры капиталь- 
ных затрат как на устройство трамвайного движения (Ё»жт), 
так и на организацию автобусного лвижения (К»е), размеры 
годовых расходов эксплоатации трамвая (Кьж) и автобусов 
(Ка). размеры ежегодных отчислений в фонд амортизации по 
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трамвало (Ка».), и по автобусам (Коа) и размеры ежегодных 
платекей на затраченный строительный капитал из Р%. годо- 
(Р Кат), _Р.Каа 

100 100 


Располагая эксплоатационными данными по трамваям и ав- 
тобусам уже существующих предприятий и данными строи- 
тельной стоимости основного оборудования, не представит з8- 
труднений установить указанные годовые расходы предприя- 
тия, а отсюда себестоимость перевозки одного пассажира или 
пассажиро-километра на каждом виде трапспорта. 

В общем виде себестоимость перевозки одного пассажиро- 





вых для трамвая и для автобусов 


километра определена так: 2. 
Р. ых 
Себест. перевозки одного Кт- Кат ——=" то 
пасс.-км на трамвае Число пасс. Х средн. ав поездки 
РК 
То же для автобусов о о ы 


100. 
Число цасс. Х средн. длину поездки. 
хз 


Ввиду того, что в каждом частном ‘случае сравнение произ- 
водится для определенной длины и конфигурации сети (пол- 
ностью или отдельного участка), средняя длина поездки как 
для трамвая, так и для автобусов должна быть одинаковой, 
вследствие чего при ‘определении себестоимости перевозки мо- 
жно исходить и из количества пассажиров. Применительно к 
существующим в 1932 г. ценам на основное оборудование и 
расхолам эксплоатации в существующих трамвайных и авто- 
бусннх предприятиях, Ход расчета в общем виде может быть 
рекомендован следующий: 


Трамвай Автобусы 

Ожидаемое число пасса- 

жиров за год (в млн.) А А: 
Число пассажиров на 

1 ваг. (авт.) — килом. п т 
Средняя эксплоатацион. 

скорость (в хм)... Га Та 
Ср суточн. число часов 

работы .. . > в п 
Процент использлв. `под- 

вижа. состава. ... Р Р: 
Длина улип, обслужи- 

ваемых коммунальн. 

транспорт. (в #.м).. й 1. 
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ыы А А. 
Годовое число ваг.-кил. —- ей / 
п 71 
Суточный пробег 1 ваг. 


(И) вые аа У. 7, . № 
Годовой пробег’ 1 ваг. 


(маш. ое. 360 У. В 360 Уз, . В 
Средний ежегодный вы- А А 

пуск (вагонов, автоб.) 360 Рь.Р.ъ 360 У». й,. п: 
Инвентарь подвнжн. со- г А — А 

Е: М — 360. У. в.п.р м =300. 2:1 т.р 
Средняя длина поезлки 

(в килом.)...... 4 | 


ОПРЕДЕЛЕНИЕ БАЗМЕРОВ КАПИТАЛЬНЫХ ЗАТРАТ Е» 


Подвижной состав. Стоимость моторного вагона а» руб. 
Стоимость прицепного вагона а» руб. 

Ла инвентарь Р%` мотор, и (Г) 100 —Р%' прицепн. 
Средняя взвешенная стоимость 1 инвентарного вагона: 


Р. а, -(100—Р) м 4 руб. 
100 

Отоимость всего подвижного состава, трамвая — № а руб. 

Стоимость автобуса двухосного — а. руб. 

Стоимость автобуса трехосного — а, руб. 

На инвентаре Р% — двухосных и (100 —Р)% — трехосных 
маттин. | 

Средияя взвешенная стоимость одпой машины — а, руб. 

Стоимость всех машин — а,\, руб. 

Путь. Длипа улиц и проездов, обелуживаемых коммуп. 
траиспортом — С км. Стоимость одного километра одиночного 
трамвайного пути, включая оборудование рабочим приводом 
ь руб., х, коэфициент, учитывающий ‘длину двойного пути, 
проложенного по оси улиц (а=2 при Дзойном пути, а=1 
при одиночном пути без учета длины разъездов и т. д.). 

Стоимость трамвайного пути я Г, в руб. 

На строительную стоимость автобусов следует относить 30% 
стоимости устройства дорог и верхнего покрытия улиц и про- 
езлов. по которым происходит эксплоатация автобусов. 

Стоимость 1 км мощения Я руб. | 

Величина расходов, которая должна быть отнесена, на строи- 


тельную стоимость организации автобусного движения, 
0,3 [Ж руб. 
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ПАРКИ И ИАСТЕРСКИ В 


Размер кацитальных затрат, приходящихся па одно вагоно- 
‘место двухосного вагона, по устройству парка, мастерских и 
всех служебных подсобных. помещений е руб. 

Полная стоимость парка и’мастерских № руб. 

Размер капитальных затрат, приходящихся на одно матино- 
место двухосной машины, по устройству гаража, оборудова- 
пия мастерских при гараже и всех служебных помещений 
4, руб. ` 

Полная стоимость гаража — №, [1 руб. 

Примечание. Стоимость мастерских по капитальному ремойту 
‘автобусов в строительную стоимость оргап":зации автобусного движепия 
обычно ни? включается, так как предполагается, что все плановые ремонты 
капитального характера производятся в райоиных цептральных мастер- 
ских, обслуживающих ремонтом автотранспорт ряда предприятий, нах, 
дящихся в городе или в данном районе. 


ПОДСТАНЦИИ, ПИТАТЕЛЬНАЯ И ОТСАСЫВАЮЩАЯ СЕТЬ 


Стоимость здания подстанции, оборудования кабельной 
сети низкого напряжения й устройства двух камер с оборудо\» 
ванием для вводов высокого напряжения на один двухоснпый 
моторный вагон — с руб. 


Общая полная стоимость — В№ руб. 
Принимается, что для прицепного вагона установленная 


мощность примерно в два раза меньше и коэф. В меньше 
единицы, учитывает. количество прицепных вагонов в процен- 
тах от инвентарного количества. ь 

Прилет. Инвентарь моторных 50%, инвентарь прицепных 


50%, коэф. В =0.75%/5 
Инвентарь моторн. — 60%, прицепных — 40%, В =0,8 ит. Д. 


НЕПРЕДВИДЕННЫЕ РАСХОДЫ 


По трамваю, разного рода переустройствам воздушных се- 
тей (телефонных, телеграфпых и пр.), подземпых сооружений, 
‘устройству и уширению незначительных путепроводов и пр. 
г9% от всех позиций стоимости основного оборудования трамв. 

По автобусам — устройство или уширение незначительных 
путепроводов, приведения в порядок дорожных покрытий и пр. 
т, % от всех позиций стоимости основного оборудования авто- 


бусов. 
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Если процент ‚непрелвидеппых расходов принять одипако- 
вым для трамвая и для автобусов (т=тг,), то в абсолютной 
величине размер пепредвиденных расходов по трамваю будет 
зналтительно выше этой же величины по автобусам. 

Это положение соответствует действительности, так ках при 
устройстве трамвая разпого рола переустройства производятся 
больше, чем при организации автобусного движения. 

Располагая вытгепривелениыми данными, можно устаповить 
полную строительпую стоимость транспортного предприятия, 
которая в общем виде определяется: 


для трамвая Интр == [№(а ев. а.Г.5] (1 + 5)= 


О На. Ё.] (1+) ик) 


линь 
—= 


для автобусов Ев == [М (а. -- в.) 0,3 Ё- 8] (1 +5 = 
© 
| А(а 1) В ТТ 
Неее и. ‚+081 | (: 2.) .  (@) 


Формулы (1) и (2) определяют размеры гапитальных °за- 
трат на трамвай и автобусы в зависимости от количества ожи- 
даемой годовой перевозки и протяженности сети коммуналь- 
ного транспорта. Размеры строительного капитала. будут ме- 
пяться с измепением основных технических показателей, вхо- 
дящих в приведенные формулы, по показатели эти могут быть 
установлены достаточно точно для определенных заралее из- 
вестных условий эксплоатации и стоимости основного обору- 
дования на то время, для которого производится экономиче- 
ский подсчет. 


ОПРЕДЕЛЕНИЕ РАЗМЕРОВ ЕЖЕГОДПЫХ АМОРТИЗАЦИОННЫХ 
ОТЧИСЛЕНИЙ К 


Располагая данными стоимости осповного оборудования 
трамваев и автобусов. устанавливается суммарный размер еже- 
годных отчислений в фонд амортизации, согласно инструкции, 
в отдельнссти с подвижного состава, автобусов, рельсовой 
сети, рабочего привода, зданий парков, подстанций, гаражей 
и мастерских, оборудования подстанций, механического обо- 
рудования парков и гаражей и пр. Складывая амортизацион- 
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ные отчисления по каждому виду оборудовапия, получим раз- 
мер годовых отчислений по трамваю Ка» и по автобусам Кио. 


ОПРЕДЕЛЕНИЕ ГОДОВЫХ РАЗМЕРОВ РАСХОДОВ 
ЭКСПЛОАТАЦИИ К 


Принимая расход па один вагоно-километр в Т руб. и рас- 
ход на один автобусо-километр Т; руб., полный расход экс- 
плоатации определится: 

А.Т 


по трамваю Аь ЕР, руб. зе (3). 


по автобусу Из , пан СТ руб. ое (4). 


Ежегодные платежи процентов на строительный 
капитал установить не трудно, так как размер строительного 
капитала известен, а размер процентов на капитал должел 
быть задан. | 

При Р% размер этих платежей формула составит: 





. Р. Иктр 

для трамвая: оо - 
. Р. Икав 

для автобусов: о 


Суммируя все годовые расходы — эксплоатации, отчисления 
в фонд амортизации и проценты на капитал — и деля сумму 
расходов на годовое число пассажиров или пассажиро-кило- 
метров, нолучим себестоимость перевозки. одного пассажира 
или пассажиро-километра на трамвае и автобусе. Результат 
укажет наиболее выгодный вид коммунального транспорта, с 
экономической стороны для заданных размеров движения и 
длины сети, обслуживаемой пассажирским транспортом. 

Пример. Установить ту плотность движения (число пасса- 
жиров в год, приходящееся на 1 км сети по сси) Ё : 4, при 
которой себестоимость перевозки пассажира будет одинаковой. 


Стоимость оборудования и расходы эксплоатации принима- 
ются по ценам 1932 г. 


Строительная стоимость трамвая — Аки. 
с А(а-е--в.с) т 
квт | 3600.й.р.п р, (1+ то), 


а средняя взвошенная стоимость вагона -— а. 
Стоимость мот. двухосн, ваг, с доставкой. . . .35000 руб, 
ь. приц, м » Го ы . 20400 


93 


На инвентаре—60% мот. г — ППИЦ. вагонов .: 
35 000 Х 60} +(20 000 40) 
Отсюда д— ВОО Хе — 29 000 руб. 


е —стоимость вагоно-места в парках 
и мастерских: 
е — при открытых парках около. ....... 8000 ыы 
е— „ закрытых : с. Зла: а ча 12 060 
п ринимаем средшою стоимость (здания парка, О 
и всех подсобных помещений на один двухосный вагоц в’ 
10000 руб. 


СТОИМОСТЬ ПОДСТАНЦИИ ПИТАТЕЛЬНОЙ И ОТСАСЫВАЮЩЕЙ СЕТИ, 
ПРИХОДЯЩЕЙСЯ ПА 1 МОТ. ВАГОЙ В ДВИЖЕНИИ (С) 


Принимая ориентировочно. рабочую мощнобть на подстал- 
ции на один двухосный моторный вагон в движении 25 квт, 
то. же па один инвентарный моторный ‘вагон при коэф. ис- 
пользования 0,35 — 25 Х 0,85. : "21,25 КВТ, 
рабочая мощность” на | инвентарный: прицепной вагон (при 

\ = 0,95) принимаем в 0,5 Х 21,25 = 10,6 жвт. 


Одна подстанция 2 600 ивт. Стоимость подстанции с пи- 
тательной и отсасывающей. сетью 240 ‘руб., в резерве одна, ма- 
шина. 


240 000 Х 21,25 
с для 1 мот. вагона 


600 
Две подстанции 2 ЖЖ 600, в резерве. две машины. 


480 000 Х 21,25 
ИН ы в 6. 
2х 600 Ве ру 


Две подстапции 2.Ж 600 + ЗХ 600 квт, в резерве две ма- 
шины (стоимость подстанции 3х 600 квт принимается 
300 тыс. руб.): 


с для 1 мот. вагона= 


—8500 руб. 





с для 1 мот. вагона== 


240 000 -- 300 000)21,25 

и нх 606 ) - =6315 руб. 

Две подстапции 3 ЖЗХ 600 квт, в резерве две машины. : . 

2 300.000 Ж 21,25 
4 Хх 600 

В среднем для трамвая с выпуском до 85 моторных двух- 


осных вагонов можно принять с ==6 тыс. руб. . 
Для эксплоатации трамвайных. поездов в составе одного мо- 


с для 1 мот. ватона=-=-^ —=5300 руб. 
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ториого и одного прицепного вагона соотношение в инвентаре 
подвижного состава должно быть около 53% 'моторных и око- 


ло 47% прицепных, отсюда В = воры — 0,76. 

а — коэфициент, учитывающий длину двухпутных линий, 
принимается равным 2, так как однопутные линии как пра- 
вило признаны в эксплоатации чрезвычайно неудобпыми, & 
в то же время сокращение капитальных затрат при устройстве 
однопутной линии, по сравнению с двухпутной, незначитель- 
но, если учесть стоимость устрейства разъездов. 

Ь — стоимость одного километра пути из рельс ВША на 
шпальном основании и оборудования пути рабочим проводом 
принимается в 35 тыс. руб. (По дапным вновь строящихся 
трамваев 1931 и 1932 гг. в Свердловске, Челябинске, Грозпом 
и Шахтах стоимость эта, колеблется от 35 тыс. до 100 тыс. руб.), 

а— стоимость машины двухосной на 27 сидячих мест —. 
18 тыс. руб. 

[ — стоимость гаража, на, одну двухосную мапгину 4 500 руб. 
-- 2500 руб. оборудов. и подсобвые помещения, а всего 
7 000 руб. | 

®—эксплоатационная скорость для трамвая, исходя из ско- 
рости вновь построенных трамваев, ‚принимается в 13 кл, А- 
для автобусов — в 14 км в час при условии, что движение ав- 


тобусов происходит по гладкому (усовершенствованному) по- 
крытию дорог. ы 


’Й —среднее число часов работы одного вагопа и одного 
автобуса за сутки принимается одинаковым ‘и равным 15. 

п — число пассажиров на один вагоно-километр или автобу- 
со-километр принимается: для стандартного двухосного ваго- 
на равным 9, а для Двухосного автобуса =— равным 5, при 
средней длине поездки около 3,5 км. (Соображения: от- 
четные данные эксплоатации трамваев и автобусов.) 

Р — коэф. использования подвижного состава. 


Принимается для моторных вагонов ... 0,85 з среднем 
. „ прицепн. „ое 0,55 | 0,9 
м „ автобус. .. ‹ 0,8 


Я — стоимость устройства усовершенствованного покрвтия 
(гудронированное шоссе) — 15 руб. за 1 м*, что’ даст для 1 км 
с проезжей частью в 8 м— 120000 руб. 

т—=5% для трамвая и для автобусов. 


Подставляя эти данные в формулы капитальных затрат, по- 
лучим: 
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4(29 00 Г 
350 13.15.59. 0,9 


НХ 85 000, | 1,05 . (1) 
Итр = 0,091 А-- 178 500. . . (1) 


р [ А(18 000 -- 7000) 
кат — | що 
360.14.15.5.0,8 


Цръаст = 0,036 А 31800. `г.. ‚ (2) 


} 


40,3 Х 1200002 ] 1,05 . (2) 


АМОРТИЗАЦИОННЫЕ ПСЧИСЛЕНИЯ Ка 


Расход этот может быть подсчитан отдельно для каждого 
вида оборудования по соответствующим пормам. Для упроще- 
ния можно принять ориентировочное среднее отчисление для 
трамвая в 5% от полной строительной стоимости, а для авто- 
бусов 20% по машинам и гаражу и 5% по покрытиям, тогда 


Котр = (0,081А--118500[)) 0,05 = 0,00405А--8925Ё .. (3) 
Каав» = 0,086 А Ж 0,2-|-37 8001, Х 0,05 == 0,0172А--1890[, . (4) 


© 
Ф 


РАСХОДЫ ЭКСПЛОАТАЦИИ Е» 


См. специальный раздел по вопросу исчисления расходов 
эксплоатации). 


Принимается па 1 мот. двухоси. мот. ваг. . .... 40 коп. 
. „» 1 приц.. _› ее 29» 
$ В среднем. ....- 30 коп. 
Принимается на 1 автоб. двухосн. маш. кл. 45 коп. 
АТ АХО, 
Петр — пе — 0,0334 . (5) 
п 


— 0,094. . (6) 


Г] 
И? 


АТ’ _ АХ 0,45 
5 


ПРОЦЕНТЫ НА КАПИТАЛ (Р% ГОДОВЫХ) 


® 


По трамваю == = (0,081.4 -- 178 5001.) = 
0,00081 4Р--1785РЁ руб. . (1) 
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По автобусам — 5 (0.0864 -- 378001) — 0,00086АР-- 
—- 318РГ руб. . (8) 
ПОЛНЫЙ ГОДОВОЙ РАСХОД 


Ет» == Катр .-- Вот» .-- проценты на капитал. 
Кир = 0,0405 А-- 8925[, --0,033 А + Р(0,00081А-Р 178512) (9) 


Квт. == 0,0112 -- 18901, - 0,09.А -- Р(0.00086 А Е 3781.) (10/ 
СЕБЕСТОИМОСТЬ ПЕРЕВОЗКИ 1 ПАССАЖИРО-КИЛОМЕТРА 

По трамваю = Нил. по автобусу = в 

А АА, 


Плотность движения А:р при которой себестоимость пере- 
возки одного пассажиро-километра одинакова и для трамвая 
и для автобуса, будет тогда, 


_Ётр. == К@ ИЛИ Кр = Кавт 
А 





‚Т.К. [= 


2 


44 Ай А 
Подставляя величину Пир И Кат имеем 


0,00105 -- 8925 = -- 0,033 Р ( 0,00081 1 785 +) = 


= 0,0172 1890 = -- 0,09 Р: (ооове -- 378 =) | 


ИЛИ 


0,0701 —7035 “ЕР (ооо 05 —1407 <) =0, 


ИЛИ 
А _ 1 035 -- 1407Р (11) 
Г 0,0701 - 0,00005 Р. 

Из уравнения (11) следует, что плотность движения, при 
которой: себестоимость перевозки одного пассажира одинакова, 
зависит от процента на строительный капитал. Давая этому 
проценту различные значения, каждый раз будем получал 
плотность движения, при которой себестоимость одипакова 
как для трамвайной, так и для автобусной перевозки. 


при Р=0; >. = 100000 пасс. 


7 Реконструкция городов.. 134. 
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Р=6%, = = 220 000 пасс. 


При Р=10%; ^ =300000 пасс. 


— Р=15% - — 400000 пасс. 


А 
Если напести на оси абсцисс значения —— т ›@ на оси ординат 


значение Р, то получим кривую (гиперболу), которая пройдет 
по границе одинаковой себестоимости перевозок пассажиров 
на трамвае и автобусе при различных значениях А: С и Р. 

Все значения А:[, лежащие вправо от этой кривой, ука- 
зывают на экономическую целесообразность устройства трам- 
вайных сообщений, влево — автобусных сообщений. 

Кривая эта может перемещаться вправо или влево в зави- 
симости от тех измерителей технических и экономических, 
которые. будут приняты при подсчете.. 















15% о ЗРАЕЕИНЕННИ т В обр Е тм 
Автобусы 
10% чай "— | 
м 
| п ТТ 
вы 
в |-—— | 





100 000 20. 000 300 000 400 —. 


Подобная кривая может быть составлена, на осповании под- 
счетов для любых известных заранее эксплоатационных и 
строительных дапных и условий работы городского коммуналь- 
ного транспорта, как вновь организуемого, так и существую- 
щего. 
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Это последиее обстоятельство позволяет устанавливать по 
данной ожидаемой плотности движения (количество пассажи- 
ров или пассажиро-километров на, один кнлометр сети по оси). 
как на всей сети в целом, так и на любом участке сети, вид 


транспорта, экономически паиболее целесообразный для паж-` 


дого города кап при устройстве комм. траиспорта вновь, тах и 
при расширении существующей сети. 

Надо заметить, что на окончательное решение при устано- 
влении вида транспорта окажут влияние также и некоторые 
другие факторы, помимо экономических. 

Так, например, необходимо считаться с шириной улицы и 
интенсивностью движения по улице других видов городского 
транспорта. Прокладка трамвайных путей на слишком узких 
улицах (проезжая часть — 10 м и меныше) или на улицах с 
очень оживленным движением стеснила бы все остальные вн- 
ды уличного движения, а во время строительства и ремонтных 
работ линии потребовала бы даже закрытия улицы, что не 
всегда возможно. 

Для таких случаев устапавливать вид транспорта тольго 
на основе экономики не приходится, и выбор вида трамспорта. 
производится с учетом технической целесообразности. В силу 
изложенных соображений иногда даже при значительной плот- 
ности движения бывает технически целесообразно не пропу- 
скать трамваЙные линии в центральные части города, заме- 
пив в этих местах трамваи автобусами (Лондон, Париж, Рим 
и пр.). 

В изложенном экономическом сравнении видов городского 
транспорта пе были затронуты троллейбусы по тем соображе- 
ниям, что этот вид городского транспорта является промежу- 
точным между трамваем и автобусами, имея педостатки обоих 
видов транспорта: пезначительная провозная способность, 
примерно равная автобусной, но более высокая строительная 
стоимость, средияя между трамраями и автобусами. 

В то же время троллейбусы лишены и преимуществ, свой- 
‚ственных автобусам и трамваям: невозможности перебрасы- 
вать этот вид транспорта с улицы на улицу или к фабрикам 
и заводам в помощь трамваю и незначительной перегрузочной 
способности в часы интенсивных перевозок. 

Указанные обстоятельства, естественио пе могли способство- 
вать широкому развитию это вида городского транспорта: за 
границей троллейбусы работают в весьма незпачительном ко- 
Личестве, а у нас эксплоатация троллейбусов до настоящего 
‚времени не имела, места. 


= 
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Все же в пастоящих условиях, когда в пашем Союзе ощу- 
щается острый педостаток металла, с одной стороны, а беизип 
является валютным топливом, с другой, устройство троллей- 
бусных пассажирских и грузовых сообщений имеет достаточ- 
но технических и других оснований, так как этот вид транс- 
порта не требует укладки рельсового пути и работает на элек- 
трической энергии районных станций, питающихся или мест- 
пым дешевым а (каменный уголь, торф и пр.), или 
гидроэнергией. 


КОМБИНИРОВАННЫЕ ВИДЫ ТРАНСПОРТА И ИХ СОВМЕСТНАЯ 
ЭКСПЛОАТАЦИЯ : 


Как уже раньше указывалось, размеры движения и величи- 
на потоков в каждом городе на разных участках сети бывает 
различной, а потому для удешевления обслуживания населе- 
ния коммунальным пассажирским транспортом трамвай и ав- 
тобус в каждом городе должны работать на тех паправлениях, 
на которых эксплоатация этих видов транспорта будет наибо- 
лее дешевой. Выбор этих направлений диктуется плотностью 
движения (см. диаграмму на стр. 32) и специальными особен- 
ностями трассы коммунального транспорта. 

Технически и экономически целесообразпо обслуживать 
трамваем паиболее загруженные направления, предоставив ав- 
тобусам работать на тех участках сети (окраипы города, на 
направлениях, связывающих город с небольшими пригорода- 
ми, и пр.), на которых плотность движения или число пасса- 
жиров за, год на 1 км сети такова, что делает автобусную экс- 
плоатацию экономически выгодной. 

Не исключена также возможность работы автобусов на, тех 
же направлениях. на которых работает трамвай, в помощь по- 
следнему в часы максимальной загрузки коммунального транс- 
порта (подвозка рабочих смен к месту работы и обратно). 

але, на тех направлениях, где работают трамваи большой 
скорости (экспрессы со скоростью сообщения порядка 30 км 
в час и средпим расстоянием между остановками 1—2 км) 
для обслуживания пассажиров перевозками к остановкам 
трамвая болыпой скорости, безусловНо; целесообразно вдоль 
трамвайной линии пустить автобусы с частыми остаповками. 

В некоторых городах у нас и за границей имеет место и 0б- 
ратное. явление: автсбусы-экспрессы с редкими остановками 
и на этой же трассе — трамваи с частыми остановками. 

Комбинированпую работу трамвая’ и автобусов паиболее 


до 
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успешно и целесообразно можно координировать лишь при ус- 
ловии совместной эксплоатации трамваев и автобусов и еди- 
ного управления. 


УСТАПОВЛЕНИЕ РАЗМЕРОВ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА (ВАГОНОВ 
ТРАМВАЯ И АВТОБУСОВ) В ДВИЖЕННИ И НА ИИВЕПТАРЕ 


Эксплоатамия трамвайных вагонов в городах нашего Союза 
до настоящего времени производилась одиночными моторними 
вагонами двухосными и четырехосными и поездами из одного 
моторного и одного прицепного или одного моторного и двух 
прицепних. 

В ближайтее время в ряде городов намечается эксплоата- 
ция поездов в составе двух моторных вагонов и в составе двух 
моторных вагонов и одного прицепного. 

Что касается автобусов. то до настоящего времени основной 
единицей является двухосный автобус на 27 сидячих мест 
типа Я6. 

Для каждого города, а иногла и для отдельных районов го- 
рода, требуется устаповить наиболее экопомически и техпиче- 
ски целесообразиияй состав поезда и емкость отдельной едини- 
цы подвижного состава. 

Основные требования, которые могут быть предъявлены со’ 
стороны населепия — пассажиров к подвижному составу трам- 
вая и автобусов, примерно, следующие: 

1. Себестоимость перевозки пассажиро-километра должна 
быть возможно более низкой, так как горолской пассажирский 
транспорт является накладным расходом в бюджете городского 
рабочего населения. 

Расход этот не лолжен быть обременительным для бюджета, 
рабочего. так как в противном случае он припужлен будет во 
многих случаях отказывать себе и членам своей семьи ‘в услу- 
гах коммупальпого транспорта. 

2. Скорость сообщения должна быть максимально возмож- 
ной. так как время пребывания пассажира в вагоне или авто- 
бусе является тоже накладным расходом в бюджете времени 
рабочего населения. 

3. Емкость поездов и их количество должны соответствовать 
потокам пассажиров и кратковременным пикам в нагрузке, 
чтобы пассажирский транспорт справлялся с перевозками, 
обеспечивая пассажирам мпнимальную затрату времени при 
ожидании посадки. 

Переходя к рассмотрению этих осповных положений, имеем: 
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"По эксплоатационным данпым существующих трамвайных 
предприятий соотношение в стсимостях годовой эксплоатации 
одного вагономеста в поездах разной емкости. включая в эту 
стоимость, помимо расходов эксплоатации, также амортиза- 
ционные отчисления по норме и 10% на капитал по приобре- 
тепию вагонов и по сооружению мест в парке для стояики и 
ремонта вагонов, составит при годовом пробеге в 70 тыс. км: 


Одиночный моторный вагон двухосный 26 сидячих -- 


-+ 12 мест. внутри и 12 мест на площадке... . 100% 
Поезд из моторн. и ее вагона на 50 --62 = 

О .. 61% 
Поезд из моторн. и приц вагонов м типа 

на 60-16 — 138 мест еее. . 54% 
Поезд из четырехосных моторного и прицепного ва- 

гонов на 866 -+ 78 —= 144 меета ......... 905/ 
Поезт из двухосных моторных стандартных ВАГОНОВ 

на 60 -{- 76 — 136 мест .(......... .. 61% 


Поезд из трех двухосных вагонов стапдартных — 
одного моторного и Е рН на 60-76 -- 
= 66 —202 места. ,. Е 
Поезд из двух моторных и одного прицепа на 
212 мест... о о оо оо ооо офф . 55% 


Приведенные данпые эксплоатации себестоимости одного ва- 
гономеста угазывают, что минимальная себестоимость вагоно- 
места получается в поездах наибольшей емкости. 

Поэтому везде, где имеется техническая возможность и со- 
ответствующие потоки движения. рекомендуется эксплоатиро- 
вать наиболее емкие поезда применительно к данпым условиям 
и по возможности без понижения скорости сообщения. 

В. частности в городах с подъемами и уклопами ‘порядка, не 
выше ‘60%. могут быть рекомендованы поезда из моторного и 
прицепного. или из моторного и двух прицеппых вагопов; для 
городов с подъемами и уклопами 60% и выше — поезда из 
двух моторных или из двух моторпых и одного прицепа с коп- 
такториым ‘управлепием. 

Эксплоатация одномоторных поездов. являясь паиболее до- 
рогой, может иметь место лишь ‘на, сетях или участках сети с 
весьма, слабым движением, так как в этом случае при эксплоа- 
тации емких поездов получилось бы или очень малое запол- 
цение вагонов, или же слишком болышие иптервалы по вре- 
мени между ‘поездами, тогда, как в условиях трамвайного‘ дви- 
жения перерывы в прохождении поездов не должны быть более: 
10 мипут. 
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ОПРЕДЕЛЕНИЕ РАЗМЕРОВ СРЕДПЕГО ЕЖЕДНЕВНОГО ВЫПУСКА 
ВАГОНОВ, АВТОБУСОВ НА ЛИНИЮ. 


Располагая данными о подлежащих за год перевозках пасса- 
жиров, необходимо установить количество единиц подвижного 
состава, потребного для выполнения намеченных перевозок, 

При определении размеров выпуска вагонов или автобусов 
следует учитывать разнообразие в различных городах условий 
движения (различная эксплоатационная скорость, средняя 
длина поездки, средпее число часов работы одного вагона за, 
сутки и пр.), так как они могут оказать большое влияние на 
размер подвижного состава. 

Для подсчета подвижного состава в движении можно реко- 
мендовать следующие формулы: 

Пассажиро-километры = вагоно-места Х километры Х коэф. 


заполцения, 


А.1=М.е.% . В. 360 руб,... . (1) 


Отсюда можно определить число вагонов в среднем ежед: 
невно в движении в функции пе только количества пассажи- 
ров, но также средней длины поездки, емкости вагопа, экспло- 
атационной скорости, средней суточной работы вагона в часах 
и коэф. заполнения. 


ИЛИ 


е-% -й.360 руб. 


‚ (2) 


где № — средпий ежедневный выпуск вагонов за год, 

А — колич. пассажиров, намсчензых к перевозке за, год, 

[— средпяя длина поездки одного пассажира в километрах 
(определение этой величипы см. в 0собом разделе), 

е — средняя пормальная емкость вагона, включая сюда и 
места для стояпия. 

При курсировании на линии вагонов разной емкости сле- 
дует е принимать как среднее взветенное. 

% — эксплоатациопная скорость, которая для разных 
городов различца и может изменяться от 9 до 20 км в час в 
зависимости от электрического оборудования вагона (мотора), 
числа остановочных пунктов па 1 км сетн, продолжительно- 
сти стоянки вагонов на промежуточных и конечных останов- 
ках, состава поездов, продольного профиля улиц, способа, 
уклалки путей (обособленное полотно), оживлениости улич- 
ного движения и пр., 
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| — средпее число часов работы одного вагона за сутки 
получается как среднее взвешениое из времени работы казж- 
дого вагона, 

Р — поэфициент заполпепия вагонов в среднем за сутки, 
находящийся в прямой зависимости от средней длипы поездки 
при прочих равных условиях. 

Па основании эксплоатациоиных данных коэфициент этот 
при средией длипе поездки 3 —3,5 км следует принимать в’ 
пределах 0.6—0,5, так как только в этом случае можио ожи- 
дать, что в часы перегрузки он будет в пределах допустимой 
перегрузки вагопов на 25—30% выше пормального наполнения. 

ри увеличении средней длины поездки сверх указанной: 
коэфициент заполнения следует пропорционально снизить 
и обратно — увеличить при уменыпении средней длины по- 
езлки. 

В формуле (1) средний коэф. заполнения вагонов Р может 
быть заменеп количеством пассажиров на 1 ваг.-километр, 
исходя из равенства, 


РЕ п .1 





; тогда уравнение (1) примет вид 


А—=М№.%, .й.360 п, откуда 


А (3) 
0 и |) ” 360% 


В формуле (3) п — число пассажиров на 1 ваг.-километр 
следует принимать для двухосных стапдартных вагонов 8—9 
пасс. при емкости 60—65 мест и средпей длипе поездки около 
3,5 КМ. 

При изменении емкости вагона соответственно пропорцио- 
нально изменяется и. = 

При изменении средней длины поездки, п изменяется об- 
ратпо пропорционально. ы 

В случае расчета количества подвижного состава по часу 
максимальной загрузки коммупального транспорта, каковой 
по своей величиие в разных городах бывает весьма различен 
(8—15% от суточного числа пассажиров), можно пользовать- 
ся формулой (1), а именно: 


А(0,08 до 0,15) 


М = 
ее... 360. Р 
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Средпее время работ № принимать == 1,0. Коэф. заполпепия Р 
в этом случае следует принимать в размере 1,25 — 1,30, Т. ©. 
допусгаелся в часы перегрузки траипспорта переполнение ва- 
гопа на 25—30% против нормальной его емкости. При пере- 
полнении вагопа па 25—30% продвижение пассажиров сквозъ. 
вагон может прогсходить сравнительно свободно. В настоящее 
время в большипстве наших трамваев в часы такой нагрузки 
лереполнение достигает около 100% сверх нормальной ем- 
Кости. 

Для автобусов Р для часов пик следует припимать за 1, 
если при установлении нормального числа мест учитывалист, 
стоячие места, и за 1,25—1,30, если пе учитывались. При рас- 
чете количества подвижного состава, необходимого для подачи 
больших масс пассажиров к определенному месту и в опреде- 
ленное время (смена рабочих на работу или обратно), следует 
составить график движения рабочих поездов. 

Опыт. эксплоатации рабочих трамвайных поездов показал, 
что главная масса рабочих стремится сесть в те поезда, кото- 
рые прибывают к месту работы за 5—10 мипут до начала, ра- 
бот, вслелствие. чего поезда, приходящие за 20—30 минут до 
начала работ, обыкновенно бывают недогруженными, а посзда, 
приходящие за 10—5` мин. и менее до начала работ, настолько 
перегружены, что часть рабочих даже не может получить ме- 
ста в последних поездах и опаздывает па работу. Из изложен- 
ного следует, что растягивать подвозку рабочих и служащих. 
к месту работы больше чем па 15 минут не следует. Количе- 
ство единиц полвижного состава, составы поезлов и их емкость 
лолжимы бить таковы, чтобы опи смогли в течепие 15 минут по- 
дать полную смену к месту работы, через полчаса или час, в 
зависимости от задания, вторую смену и т. д. 

На общее количество поездов в движении. таким образом, 
здесь окажет влияние, помимо количества рабочих и служа- 
щих в каждой смене, также и эксплоатацйопная скорость и 
расстояние от места жилья рабочих до места их работы и 
обпатпо. 

При такого рода перевозках в часы подвозки смен на работу 
и обратно в помсщь нормально работаюнитм вагонам и поез- 
дам целесообразно выпускать специальные «рабочие поезда» 
для работы в несколько приемов в зависимости от количества, 
смен, установленных на том или ином промышленном пред- 
приятии. 
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ИНВЕНТАРНОЕ КОЛИТЕСТВО ВАГОПОВ ТРАМВАЯ НП АВТОБУСОВ 


Располагая данными количества вагонов трамвая (мотор- 
пых и прицепных) и автобусов в движении. необходимо уста- 
новить инвептариое число единиц подвижного состава. 

Из общего инвептаря подвижного состава некоторая его 
часть ежедневно остается в плалповом и текущем ремонте. Ко- 
личество вагонов, которое ежедневно остается в парках и мас- 
терских для всех видов ремонта, зависит от технического со- 
стояния оборудования вагонов, системы организации ремонта 
и ряда других обстоятельств и учитывается для каждого трам- 
вайного и автобусного предприятия коэфициентом использо- 
вання подвижного состава. Обращаясь к статистическим дан- 
ным ВТАБа за 1931 г., получаем в нижеследующей таблипе 
коэфициент ибпользовапия моторных и прицепных вагонов. 
В таблице этой указаны города или имеющие подвижной со- 
став полностью новый, или же частично капитально отремон- 
тированный и частично новый. 

Из ланных этой таблицы следует, что: 





Вагоны Инвентарь Козфиц, 





с : 
Ца-вапне города в ДВИЖ, ваг. а 

Мот. | Приц.. Мот, | Приц.| Мот. | Приц. 

Баку. .... о ] 73 45 95 58 | 77 77,5 
Воронеж ‚еее... и 13 28 17 | 82 16,5 
Курю зе по а 11| — 91 — 
Ленинград. . = во 1 877 | 73: | 90| 84 90 
Москва. ... ..| 8391 7641 981 833 | 85,5! 92 
Свердловск . ти : 36 1 41 71| 88 [|100 
Пу еее 19 4 22 4| 86,5] 100 
Харьков „с... .| 1791 541 204 62 | 86,5| 87 


а) Коэфициент использовапия моторных ватонов в трамвай- 
ных предприятиях, имеющих подвижной состав достаточно 
хорошего технического состояния, для 1931 г. определился в 
пределах от 77 до 88% 

`Во всех остальных городах палпего Союза, имеющих сравнни- 
тельно изиошенный подвижной - состав, коэфициеит использо- 
вания моториых вагонов значительно ниже и достигает в не-. 
которых городах 50% (см. статистические данные ВТАБа, за 
1931 г.). 
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6) Коэфициепт использования прицеппых вагонов в приве- 
денпых для т трамвайных предприятиях колеблется 
от 76.5% до 100% 

Учитывая, что больтииство трамвайных предприятий вводит 
плановый ремонт подвижного состава, ежедпевный и десяти- 
дневные осмотры вагонов и ряд других мероприятий, благо- 
даря которым общий коэфициент использования подвижного 
состава в среднем по всем трамвайным предприятиям за время 
с 1928 г. ло 1931 г. удалось подпять с 72,2% до 78.9%, можно 
рассчитывать полутить дальнейшее улучшение в подвижном 
составе за счет улучшения качества ремонта, а следовательно 
и увеличение коэзфициента, использования последнего, тем бо- 
лее. что ипвептарь подвижного состава, в существующих пред- 
приятиях из года в год должен обновляться и увеличиваться 
за счет поступления новых вагонов. 

Веледствие изложенного рехомендуется принимать для по- 
вых вагонов коэфициент использования для моторных вагонов 
в 90% и для прицепных в 95%, а для старых изношенных мо- 
торпых вагонов — 80% и прицепиых — 90%. 

‚Коэфициент использования для автобусов на основании 
эксплоатациопных данных и статистического отчета, ВТАБа о. 
работе автобусов за 1930 г. рекомендуется принимать в 80%.. 


_ТРАССА ЛИНИЙ КОММУНАЛЬПОГО ТРАИСПОРТА И ЕЕ ДЛИНА 


Правильно и в достаточной длине запроектированиая сеть 
линий коммунального трапспорта имеет первенствующее зпа- 
чепие в деле полного и наилучшего обслуживания населения. 

Указать какие-либо «пормы» на оспове данных длины рель- 
совой и автобусной сети в городах, уже имеющих коммуналь- 
НЫЙ транспорт, пе представляется возможным, так как прямой. 
зависимости между паселением города и его территорией не 
сутествует. | 

Вообще же сеть коммупального трапспорта должна удо- 
влетворять следующим условиям: 

1. Все большие промышленные предприятия, жилые районы 
города, парки культуры и отдыха, места развлечений, админи- 
стративные и торговые центры, вокзалы и пристапи должны 
быть связаны между собой липиями коммунального транспорта, 
причем‘ связь эту следует стремиться осуществлять по крал- 
чайптим паправлениям, а не обходпым путем. 

2. Сеть коммунального транспорта желательно запроекти- 
ровать.так, чтобы расстояние от.любого места жилья до .бли- 


107. 


\ 

жайшей линии гоммупального транспорта пе превышала 
500 м. 

_3. Сеть коммунального транспорта должиа иметь достаточ- 
ную пропускную способность, отвечающую размерам пасса- 
жирских потоков, и‘ длина сети должна паходиться в соответ- 
ствни с тем количеством подвижного состава, который необхо- 
димо иметь в движении для удовлетворения спроса населенил 
ла, перевозки. 

Очень часто в городах нашего Союза педостаточная длина. 
сети, не отвечающая размерам перевозок па ней, даже при 
наличии подвижного состава тормозит удовлетворение спроса 
пафления на перевозки из-за, недостаточной пропускной спо- 
собности сети. 

Как уже указывалось, установить показатели или «нормы» 
соблюдения вишеприведепных условий вообще нельзя, так как. 
каждый город имеет свои особенности и различную конфигу- 
рацию общей и селитебной площади. Все же путем сравнения 
с городами, в которых уже имеется коммупальный транспорт 
(трамвайные пути), целесообразно установить степень удовле- 
творения запроектированными или уже имеющимися путями 
со стороны: 

8,) соответствия длины сети общей площади города и сели- 
тебной площади; 

6) соответствия длины сети количеству населепия города:;. 

в) соответствия длины сети количеству перевозимых пасса- 
Жиров или количеству курсирующих на сети поездов. 

Обращаясь к данным сушествующих трамвайных предприя- 
тий у нас и за границей, имеем: 

По п. «а». Достаточно убедительным показателем густо- 
ты трамвайной сети является количество километров сети ком- 
мунального трапспорта по оси путей. приходящихся па 1 000 га 
плошади горсда. Оллако показателем этим не всегда можно 
пользоваться. как пак к сожалепию данные о размерах город- 
ской территории имеются далеко не полные. 

По данным за 1926 г. ориентировочно густота сети опреде- 
лилась:- 


Левинград.. 4.8 км по оси улиц па 1000 га 
Москва, 69. . ›э 1000, 
Харьков . о с со > 10'0 „ 
Ташкент. По Ф-Т . ь„ 1000 ›„ 
Баку ОЙ т: - Сы и 1000, 
Ростов... 2.605. са 5 „ 1000 „ 
Саратов. Вы . 100, 
Одесса О: 6 „ 1000 „5 
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Проект Магнитогорска в 


целом... ....... 3,3 км по оси улиц на 1000 га 
Проекг Соцгорода . . 6,6 © м „ в 1000», 
Детройт. .... кое Ве Ле 5 1040 „ 
Балтимора .. а ее ь. ь„ 1000, 
Дрезден... в о ь„ 5 1000, 
Ганновер... ВА По © ы „ 100), 
Франкфурт .. 0 дв ь„ „ 1000, 


В приведенных для сравнения городах СССР сеть трамвая 
пепормально мала и пе соответствует размерам движения на 
ней. Особенно это можно сказать в отношении Харькова, Таш- 
кента, Баку, Ростова и Саратова. Плотпость сети в этих горо- 
дах, примерно, в 2—3 раза меньше, чем плотность сети в нНА- 
ших столицах и указанных заграничных городах. 

По проекту коммунального транспорта для города Магнито- 
горска, одобренному Всесоюзным бюро трамвайных и автобус- 
ных стездов и НТС Наркомхоза РСФСР, плотность сети в Соц- 
городе оказалась, примерно, такой же, что в Москве и загра- 
ничных городах. Надо заметить, что при плотности сети в 
Соцгороде в 6,6 км путей по оси улиц на 1 000 га площали за- 
проектировано полное 100% удовлетворение спроса населения 
на, перевозки. 

Учитывая, что одним из главнейших тормозов к нормаль- 
ному удовлетворению спроса перевозок в Наших городах яв- 
ляется недостаточное развитие трамвайных путей, причем 
плотность трамвайной сети даже в болыпих городах нашего 
Сотоза в два-три раза меньше, чем за границей, учитывая далее, 
что проектная плотность трамвайных путей при полном удо- 
влетворении спроса на перевозки для папших новых индустри- 
альных центров — Магнитогорска, Новосибирска, Челябинска 
и др., получена порядка 6—7 км по оси улиц на 1 000 га ило- 
щади, т. е. примерно, то же, что и в заграничных городах, ори- 
ентировочно можно допустить, что плотность транспортной 
сети порядка 6—7 км явится пормальной для большинства па- 
ших городов, особенно инлустриальных центров с развитыми 
окраинными путями (подъездные пассажирские пути к про- 
мышленпым прелприятиям). 

По п. «б». Соответствие длины сети количеству паселения 
торода и количеству перевезенных пассажиров, опрелелен- 
пое путем установления количества населепия и количества 
пассажиров, приходящихся на, 1 км сети по оси, хотя и пе мо- 
жет явиться пормой для каждого отдельного города. так как 
условия движения и Трассы в каждом городе различны, все 
же представляет пекоторый иптерес для суждения и сравне- 


109 


ния, насколько удовлетворительна: существующая или запро- 
ектированная сеть в рассматриваемом городе. 
По’ статистическим данным В'ГАБа за 1931 г. имеем: 


Население, ‚’ Пассажвры, 
приходяще-! приходя- 

 еся на |1 км щиесн на 
В по оси | 1 хм по оси 





Название города  \ 








улиц улиц 

Москва. . а ав 12 000 5 500 000 
Ленинград „у... ое о ва 13 000 5 100 000 
О: О Е .. : 6 100 1700 000 
Одесса. .. И и вв 3 600 1010 000 
Харьков ...... лы ем 10 400 2500 000 
Баку аль ата Е Зы 19 800 4 100 000 
Ростов нДд...... 6 И 13 200 32000.0 
Днепропзтровск ... г. ия : 10000 2 100 000 
Н.Новгород .. с. 7 И 11800 1600 000 
Сталинград .... а . 12 600 2000 000 
Краснодар. . . : фе 5 6 000 1600 000 
Самара ... : у 8 800 17.0 000 
Казань. ... : ь 8 600 176% 000 
Астрахань еее о р 9 800 2000 000 
Архангельск .. .... ‹ 7 800 1100 000 
Воронеж (ое. р 12 000 1 860 00 
ола ааа. а а 23 000 2850 000 
Берлин „еее. о : 6 900 — 

Вена. ..... ? : $ 6 000 — 

Дрезлен.... Уд а : 4 300 1440 000 
Стокгольм .... .. и а: А, 2 6 100 — 

Франкфурт °.. В Тр ах 6 000 15 00^0 
Бреславль „ое. ож 2 7 800 1 810 000 
ОИ еее : ег 5 аа 3 300 1230 000 
Шеффильд....... с за ма 6 900 .2650 000 
Магнитогорск (проект) (... с... о 6400 1600000 


Из сравнения приведепных данных следует, что имеющаяся 
рельсовая трамвайная сеть наших тородов обслуживает пасе- 
ление последних в два-три раза, слабее по сравнению с загра- 
ничными городами. Действительно — 19 800 жителей г. Баку, 
приходящихся на 1 км сети по оси, является чрезмерно боль- 
шой нагрузкой; недостаток рельсовой трамвайной сети опре- 
деленно тормозит развитие движения в городе. То же замеча- 
ние можно сделать и в отпошении всех остальных городов, 
где число жителей, приходящихся на 1 км сети по оси, пре- 
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вышает 10 тыс. человек. Ориентировочпо можно допустить, 
что 6 тыс. —7 тыс. населения и 1690 тыс. —2000 тыс. пасса- 
жиров за год на 1 км сети по оси улиц есть тот предел, ири 
котором еще можно рассчитывать па перевозку пассажиров в 
пормальных условиях и полностью удовлетворить сирос пасе- 
ления на перевозки. 

Косвенным подтверждением и этого предположения являют- 
ся проектные данные Магнитогорского трамвая. где сеть заиро- 
ектирована в предположении полного удовлетворения спроса 
населения на перевозки, при условии переполнения вагонов 
в часы пик сверх норм пе свыше 25%. - 

По п. «в». Число вагонов или поездов, курсирующих па 
сети коммунального транспорта, должно быть в полном соот- 
ветствии с пропускнсй споссбностью сети и особенно с узкими 
местами сети, каковыми являются площади, узлы, пересечения 
и, главпым образом, крупные осталовки. 

В разделе провозной способности разных видов транспорта 
указана максимально предельная возможная частота следо- 
вания поездов разной длины и емкости. Эксплоатация пасса- 
жирского транспорта с минимальпо-предельным интервалом 
следования поездов обычно весьма затруднительна и требует 
четкого и совершенного аппарата по регулированию движе- 
ния как пассажирского транспорта, так и всех других видов 
уличного движения. 

Малейшая задержка движения при этих условиях создает 
немедленно хвост вагонов, простои вагонов и надолго сбивает 
движение. 

Поэтому никак не следует рекомендовать создавать в дви- 
жении пассажирского транспорта такие условия, когда транс- 
порт работает на пределе пропускной способности сети или 
отдельных ее участков. С другой стороны, и слишком болыьтие 
интервалы по времени между отдельными поездами на окраин- 
ных линиях или на сетях со слабым движением тоже не могут 
быть рекомепдованы, так как это создаст большие неудобства 
для пассажиров и вызовет затрату значительного времени на 
ожидание вагонов трамвая или автобусов на остановках. Ип: 
тервал в 12 минут для поездов трамвая и 20 минут для авто- 
бусов следует считать предельным и допускать большие ин- 
тервалы неё следует. так как иначе коротко следующие пасса- 
жиры не будут экономить время при пользовании коммуналь- 
ным транспортом. 

Частота следования Поездов # па отдельных маршрутах 
при расстоянии между конечными пунктами маршрута С км 
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и при числе поездов п определяется через эксплоатацион- 
ную скорость так: 


2 Г,.60 
= 
% . п 


отсюда длипа маршрута при заданном числе поездов определит 








В н .. п 
200 
Ф.П 
при {= 12 мин. для трамвая Гир = == 0,1. 4.7, 
1. П 


при {=20 мин. для автобуса Гавт = 





—- 0,17 %.П. 


Обращаясь к эксплоатационным данным плотности движе- 
ния, т. е. количества, вагонов и поездов в движении, приходя- 
щегося на 1 км одиночного пути, имеем по отчетным данным 
ВТАБа за 1931 г. по наиболее крупным трамваям СССР сле- 
дующие цифры (см. табл. на стр. 113). 

Анализируя даннце плотпости движения на паших трам- 
ваях за 1931 г., видим, что наибольшую плотность имела Мо-. 
сква, в размере 1,75 поезда, на 1 км одиночного пути и Харьков 
1,79 поезда. Во всех остальных городах, исключая Ленинград, 
плотность движения не превышала 1,2 поезда. 

Всякий, знакомый с движением Московского трамвая, дол- 
жен признать непормальную переуплотненность сети поезда- 
ми. Гацая же картина имеет место в Харькове и в ближайшие 
годы будет иметь место в Ленинграде. Чрезмерная переуплот- 
ненность сети вагонами создает чрезвычайно сложные условия 
для эксплоатации, постоянные заторы и пробки, что вызывает 
нерегулярность движения, снижает скорость сообщения, со- 
здает постоянные перекрытия движения из-за разного рода 
аварий вагонов трамвая и пр., — такие условия экоплоатации 
и самую эксплоатацию признать нормальными нельзя. 

Поэтому, как при проектировайни новых предприятий, так 
и при реконструкции и расширении существующих, следует 


———_—_—_ м 


| 














Средн. ежедн. о Е= == 
выпуск вагонов | Бон а к 5 ре 
—_ | М 

: >Я я > я -- 

Название городов о Е а 59 8 из 
Е |5 | ВН | ЕЕ | В-В 
я | НЯ | Ная | МАЕ | ВЕБ 
Москва... } 839| 764 1603| 480,5 3,3 1,75 
Ленинград . р 6011 877 1478] 416 3,6 1,45 
Киев ..... Е 138 Зо 168 167 1,0 0.83 
Эдесба: аа 176 34] 210 259 0,8 0,68 
Харьков. ....... 179 54] 233| 100 2,3 1,19 
Баку ие : 13 45 118 59 2,0 1,24 
Ростов н/Д .. и 90 65| 155 73 2,1 1,23 
ыы ео 60 44 104 65 1,6 0,92 
Горький... И 41 13 54 59 0,9 0,70 
Стазинград .. Б 38 16 54 47 1,1 0,81 
Краснодар $ | 50 16 66 57 1,2 0,88 

Самара ен 51 12 63 50 1,3 1,0 
Казапь .... ем 42 17 59 41 1,3 0,89 
Астрахань. . .... 35 22 57 41 1,4 0,85 
Апхангельск Е В : ; 21 40 0,7 0,48 
"Тула ... 23 16,5 1,4 1,15 

Итого... 2021] 4472| 1977 — — 
‘Среднее. .... — 2,25 1,24 
Магнитогорск ... 104 156 73 2,1 0,71 

Берлин (26 г.)... .| 1880] 1761 3641] 1250 2,9 1,5 
Вена (26 г.).... .| 1605 2063| 3668| 650 5,6 2,44 

Дрезден (26 г.) .. . 632| 634] 1266| 350 ` 3,6 1,8 
Стокгольм (26 г.) ... 338], 332 670] 115 3,8 1,9 


стремиться к тому, чтобы количество поездов па 1 км одиноч- 
ного пути не превышало некоторой величины, йри которой 
можно поддерживать регулярность движения поездов, следую- 
щих по точному расписанию, и максимально-возможную экс- 
ллоатациопную скорость. 

Максимальное число поездов, приходящееся на 1 км сети 
одиночного пути, на оспованмии эксплоатационной практики и 
условий прокладки путей в наших городах по улицам, где про- 
исходит движение всех видов городского тралспорта, можно 
принять в пределах 1,3 до 1,5 в зависимости от длины соста- 
вов поездов — для трехвагонных ооставов 1,3, для одиноч- 
ных — 1,5. 


3 Реконструкция городов. 134. 
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В целях безопасности движения, увеличепия скорости сооб- 
щения и упорядочения уличного движения рекомендуется ве- 
зде, где по местным условиям возможно, устраивать трамвай- 
ные пути па обособленном полотне. Это обстоятельство особен- 
но надо иметь в виду в настоящее время, когда, памечается по- 
стройка трамваев в целом ряде городов. Устройство обособлен- 
ного полотна во вновь строящихся трамвайных предприятиях, 
особенно во вновь создаваемых городах, гораздо проще, чем пе- 
ревод на собственное полотно уже уложениых путей. На путь 
перевода трамвайных путей на сбособленное полотно уже ста- 
ли многие заграничные и некоторые города пашего Союза, (Мо- 
сква, Ленинград и др., где трамваи организуются заново). 

Ширина улиц, допускающая устройство особого полотпа, 
должна быть около 24 м, из них 6 м на трамвайное полотно, 
2жЖб м — проезжие части и 2 Ж 3 м— тротуары. 


ПОТРЕБНОСТЬ В РАБОЧЕЙ СИЛЕ ЗА ПЯТИЛЕТКУ. 


Учет обслуживающего городской коммунальный транспорт 
персонала производится в целом по предприятию по двум из- 
мерителям: - 

1) Число ватоно-километров пробега, приходящегося на, 1 рэ- 
ботника в год. 

2) Число работников предприятия, приходящихся на 1 ва- 
гон в движении. 

Персонал, занятый по новому строительству и капитальному 
ремонту основного оборудовання (вагоны, путь, оборудовани» 
подстанций), и персонал, запятый в разного рода подсобных 
для эксплоатации предприятиях, в учет на указанные выше 
измерители не включаются. ы 

Первый измеритель учитывает производительную работу 
(вагоно-километры) и косвенно эксплоатащионную скорость, то- 
гла, как второй измеритель не отвазжает очень важного фактора 
эксплоатации коммунального транспорта, а именно — эксплод- 
тационной скорости и работы предириятия, выражеппой в ва- 
гоно-километрах или пассажиро-километрах. Вследствие этого 
последний измеритель не может быть рекомендовал, как не 
включающий в себе динамики производительности труда ра,бот- 
пиков городского трапспорта. Переходя к рассмотрению оспоз- 
ных показателей для выявления количеств основных категорий 
работпиков коммупального транспорта, имеем: 

Кондуктора, вожатые, чиоферы. Работа почасовая, © месяч- 
ным учетом. 
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При семичасовом рабочем дпе каждый за месяц должен от- 
работать 7 Х 24 = 168 час., что дает за год 168 Х 12 =2 016 
часов. 


| 
Исключая отсюда: 


месячный отпуск. ..... ь . 1068 час. 

служебные комапдяровки...:. ... о. 24 чьс. 
разные непредвиденные отсутствия по 

разным причинам ...... а. 12 час. 

И тор б Ее сель 2 чае. 


Чистая работа каждого копдуктора, вожатого и шофера за 
год—-2 2016 ст 201 . ® * Г . ® ® ` ооо хх @ ® 1 812 час. 


Располагая данными среднего ежедпевного выпуска вагонов 
И (моторных) и П (прицепных), временем средней суточной 
работи одного вагона, 1 час., можно устаповить годовое число 
часов работы всех р вагонов (МХ 360 ХЛ) и всех 
прицеииых вагонов (ПХ 360 Х 1) и отсюда и число вожатых 
на работе: 


а о Е ее — М вожатых; / 


Число кондукторов на работе 


м 
МХ 360 хв-+П. 360% аа 
1812 
Для получения списочного состава необходимо прибавить 

больных — для вожатых оксло 2% и для копдукторов — око- 
ло 3% (работают преимущественно женщины) — отсюда спи- 
сочный состав: 

Вожатых — № Х 1,02 

Коидукторов — № Х 1,03 


Списочный состав контролеров сборов и движения — пример- 
но 1 контролер на два вагона в движении. 

Содержание и ремопт вагонов. Ориентировочное число ква- 
лифицированных рабочих по текущему ремонту, ночному 
осмотру, линейному ремонту, по освещению и смазке вагонов 
устанавливается из расчета 1,25 квалифицированных ра- 
бочих по слиску на один выпускаемый моторный вагон. Прни- 
цепной вагон считать на 0,33 моторного. Отсюда количество 
квалифицированных рабочих: 


1,25 М-+- 0,33 П 


$ 
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` 
Чистка вагопов. Чистильщики по норме 4—5 вагонов на од- 
ного чистильщика по списку, отсюда число чистильщиков 


МП 


4 или 5 


Текущий ремопт пути. Ориентировочно число десятников к 
ремонтных рабочих устанавливается из расчета 0,5 человека. 
на 1 км одиночного пути. 

Из полученного числа рабочих — 50 %' сезонных, приглашае- 
мых на 6-месячную работу. 

Очистка пути. Метельщиков постоянных — 1,5 человека по 
списку на 1 км сети по оси улиц. 

„Метельщиков зимних на 5 месяцев по 4 человека на 1 км 
сети по оси улиц. 

Стрелочники и сигналисты. По 4 человека на одну эксплоз- 
тационную стрелку и сигнальный пост. | 

Содержание и ремоит воздушной и кабельной сети. Монте- 
ры, помощники монтеров и рементные рабочие из расчета, один 
человек на 3—10 Км одиночной длины рабочего провода в за- 
висимости от общей протяженпости сети. По мере роста длины 
сети растет и норма. 

Рабочие по двору, истопиики, рабочие по ремонту оборудо- 
вания и пр. — в размере около 5% от общего числа рабочих, 
занятых в производстве. 

Адмипистративио-технический персомал. В размерах от 2 до 
3% общего числа рабочих и служащих. 

Копторский персонал—в размерах от 4 до 6%! общего числа 
рабочих и служащих. 

Количество рабочих по плановому ремолту подвижного со- 
става и по капитальному ремонту пути — в зависимости от 
программы работ. 

Ориентировочно потребность в рабсиле по плановому ремон- 
ту подвижного состава — 1,3 человека на 1 моторный вагон. 
В указанную цифру включены рабочие, непосредственно за- 
пятые в прогэродстве, и весь обслуживающий и подсобный 
персонал. 

Укладка пути вповъ'или капитальъная смена верхнего и пиж- 
16го строения. Ориеитировочпо- можно принимать. 1 человеко- 
день па укладку 1 пог. м пути, включая сюда все работы, кро- 
ме замощения. На замощение 1 7п0г. м одиночного пути — 
2 человеко-чаха. 
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УСТАИОВЛЕПИЕ РАЗМЕРОВ ПОТРЕБИОСТИ В ГЛАВНЕЙШЕМ - 
ТРАМВИЙНОМ ОБОРУДОВАНИИ 


При ориентировотном исчислении потребности в трамвайном 
оборудовании и главнейших материалах следует учесть опит- 
ные данные по расходу материалов и следующие сосбражения: 

1) учесть восстановление и замену существующего старого 
ипвептаря моторных вагонов; 

2) учесть смену электрического оборудовалия па, сущёствую- 
щих вагонах; 7 

3) учесть капитально-восстамовительинй ремонт пути в со- 
ответствующих размерах; 

4) то же в отношении рабочего провода: 

5) для исчисления главнейших материалов по эксплоатации 
предприятия и всех видов ремонта, можно ориентировочно при- 
вять следующие нормы расхода: 


Колодки — средний пробег 7 тыс. км, 50% вагонов провин- 
циальных городов 4-колодочные. Вес 1 колодки — 8 кг. 

Большие шестерни. Пробег 150 тыс. км, черный вес 175 кг. 

Малые шестерни. Пробег 30 тыс. км, черный вес 15 кг. 7 

Оси — пробег 500 тыс. км, черный вес — 250 кг. 

Железо разиое (квадратное, листовое, круглое, полосовое, 
угловое, тавровое, швеллерное и пр.). Расход для всех ви- 
дов ремонта, около 1,5 кг на 100 мот.-ваг.-километров; для при- 
цепного вагоно-километр принимается за \% моторного. 

Сталь (поделочпая, листовая, пружинпая) — 0,09 кг. па 

100 вагопо-километр., приведенных к моторному. 

Сталь (инструментальная) — 0,02 кг па 100 зваг.-килом.. 
приведенных к моторному. 

Стальное фасониое литъе — 0,03 кг па 100 мот.-ваг.-килом. 

Чугунное фасоииое литъе — 0,13 кг на 100 мот.- ваг.-килом. 

Крепежный материал (болты, винты, гайки, гвозди, заклепки 
и пр.) —0,2 кг па 100 мот.-ваг.-килом. 

Алюминий длл дуг — пробег дуги 8 тыс. км, расход 5 кг на 
дугу. 

Медь зеленал и краспал разиого сорта — 0,15 кг па 100 мот.- 
ваг.-килом. 

Бропзовое литъе — 0.3 кг па 100 мот.-ваг.-килом. 

Баббит (якорпый и осевой) — 0,04 кг па 100 мот.-ваг.-килом. 

Изоляционный материал (миканит, слюда, прейсшпон, фиб- 
ра, эбонит и пр.) — 0,03 кг на 100 мот.-ваг.-килом. 

Краски и лаки — 0,01 кг на 100 вагопо-килом. обитих. 

Щетки угольшиые — 0,045 шт. па 100 мот. вагопо-килом. 
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Стекло бемское — 1,9 м? в год на 1 иивентарный вагон (срок 
службы стекла 6 лег). 

Лесной материал (дуб, сосна, береза, ольха, и пр.) — 0,08 куб. 
фут. на 100 ваг.-км общих. | 

Примечание. Рокход главнейших материалов по ремопту пути, 
постройки и оборудование пути рабочим проводом иместся в опублико- 
вапных печатных пормах. 


ФИНАНСОВЫЙ ПЛАП КОММУПАЛЬГЫХ ДОРОЖНПО-ТРАНСПОРТНЫХ 
ПРЕДПРИЯТИЙ 


По установлении размеров перевозок, по годам пятилетки и 
основного. оборудовапия (вагоны, путь, подстанции, вагонные 
сараи, ремонтные мастерские и пр.), потребиого для выполне- 
ния ожидаемых перевозок, необходимо выявить финансовые ре- 
зультаты работы транспортного предприятия. Для каждого го- 
да, в отдельности должны быть усталовлены: 

1) валовой доход; 

2) расходы эксплоатации, которые складываются из действи- 
тельных эксплоатационных расходов и ежегодных отчислений 
в амортизационный фонд; 

3) размер капиталовложений на расширение и реконструк- 
цию существующего предприятия или постройку нового; 

4) остаток, как разница между валовой выручкой и расхода- 
ми эксплоатации; 

5) чистый остаток разницы между валовой выручкой и рас- 
ходами эксплоатации плюс капиталовложения па расигирение 
предприятия, если средства, для расширения черпаются из ва- 
ловой выручки. 

Валовая выручка. Определение размеров годовой валовой 
выручки для действующих предприятий пе представляет за- 
труднений, коль скоро установлено годовое число пассажиров 
и известна средияя выручка с одного пассажира. 

Для трапспортных предприятий, вновь организуемых, сред- 
няя выручка с одного пассажира будет зависеть от системы 
тарифа, и размерсв нормальной тарифной ставки, размера, скид- 
ки для льютных пассажиров и их количества. 

В наших коммунальных транспортных предприятиях в на- 
стоящее время действуют следующие системы тарифов: 

Едипообразный тарифы—плата для всех пассажиров одина- 
ковал; пассажир имеет право проехать любое расстояние в од- 
ном вагоне трамвая или автобуса; в некоторых городах, глав- 
ным образом, за грапицей, имеет право одной или двух переса- 
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док с одного вида коммунального транспорта па другой. Такой 
тариф несколько удсрожает проезд коротко-станционных пас- 
сазкиров, по значительно удепевляет проезд пассажиров, жи- 
вущих на окраинах и принужденных вследствие этого затрачи- 
вать па проезд сравнительно значительные суммы из своего 
бюджета. 

Не представляет затруднений определить среднюю выручку 
с пассажира при этой системе тарифа. 

Система перекривающихся станций. При такой системе все 
маршруты разделяются на станции, каждая станция делится 
на две полустанции. 

Проезд двух любых соседних полустапций оплачивается уста- 
новленной стоимостью проезда, за 1 станцию, трех полустанций 
за, 1% ст., четырех полустанций — за 2 ст. и т. д. 

Оредняя длипа станции в условиях движения в наптих го- 
родах обыкновенпо устанавливается в 3—3,5 км. Тариф по сво- 
ему характеру диференцировал, т. е. по мере увеличения дли- 
ны поездки стоимость проезда сдпого километра, уменьшается, 
так напр. — 1 ст. —8 км, 11 <т. —10 кми2 ст. —12 км или 
10, 14 и 18 км и пр. 

Для установления средней выручки при этой системе тарифа 
необходимо установить в абсолютной величине или в процент- 
ном отношении количество одностанционных, полуторастанци- 
онных, двухстанционных и т. д. пассажиров, затем определить 
валовую выручку от каждой группы пассажиров; сумма даст 
обтлую валовую выручку. 

Система участтов. Вся сеть делится на станции — участки. 
Проезд через тарифный пункт оплачивается как проезд двух 
станций. Система эта теперь почти везде оставлена, так как 
представляет большие пеудобства, для пассажиров. . 

Все трамваи, вновь построенные за, последние годы, припяли 
единообразпую систему тарифов. Ряд сутествующих трамвай- 
ных предприятий, и.в их числе Москва и Ленинград, тоже пере- 
тли на однообразный тариф, который по существу наилучпим 
образом отвечает патей политике в области коммунального 
обслуживания населения. 

На основании изложенного полагаем возможным рекомендо- 
вать систему однообразного тарифа с тарифной ставкой 10-- 
15 кол., что отвечает стоимости проезда одного километра в 
среднем около 3—4 коп. 

Растоды эксплоатации. При установлении расходов эксплоя- 
тации, последние исчисляются на 1 вагоно-километр или на 
1 автобус-километр. На величину расхода, при прочих рав- 
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ных условиях, оказывают значительное влилние ряд факторов, 
имеющихся в эксилоатации городского транспорта, как объем 
движения, эксплоатационная скорость, процент участия в рабо- 
те прицепных вагонов, емкость вагонов и отдельных поездов. 

Перечисленные факторы из года, в год в каждом предприятии 
могут меняться, что автоматически влечет за собой сокралце- 
низ или увеличение расходов эксплоатации на вагоно-кило- 
метр или мапгину-километр. Кроме того при исчислении рас- 
ходов эксилоатации в пятилетнем плане необходимо руковод- 
ствоваться директивами правительства в отношении снижения 
себестоимости перевозки пассажиро-километра и увеличения 
производительности труда. Снижение себестоимости достига- 
ется целым рядом рациопализаторских и организационных ме- 
роприятий — по расходу электроэнергии и разного рода мате- 
риалов. по оргапизации ремонта подвижного состава и пути, 
внедрению хозрасчета, соцсоревнованию, ударпичеству и пр. 
При установлении расходов эксплоатации, приходящихся на 
один или сто вагопо-километров для каждого отдельного года 
пятилетки, существующие транспортные предприятия исходят 
в своих расчетах из фактических расходов на 100 ваг.-км за 
последний отчетный год; предприятия, организующиеся вновь, 
исходят из отчетных дапных других транспортных предприя- 
тий. имеющих, примерно, тот же объем движения и близкие 
условия эксплоатации. В обоих случаях расходы, принятые за 
основу, анализируются н вводятся поправочпые коэфициенты 
па те факторы, которые могут повысить или попизить приня- 
тый за, основу расход на 100 ваг.-км или маш.-км. 

Ход и метод расчета может быть рекомендован следующий, 
причем для этого примерного расчета принят средний расход 
на 100 ваг.-ки за 1931 г. по всем трамваям СССР, а по автобу- 
сам — расход по эксплоатации автобусов Московского комму- 
пального хозяйства. 


АВТОБУСЫ. 


Расход эксплоатации на, 1931 г. для машин Лейланда емко- 
стью на 36 мест был определен в 53 р. 75 к. на 100 авт.-кл. 
Число машин в движении — 140, пробег за, год — 13 млн. км. 

Расходы эти по группам распределились следующим обра- 
зом: 


Группа 1. Управленческие расходы 1 р. 37 к. — 2,6% 


Группа 2. Расходы, зависящие от состояния до- 
рог и емкости машин: 
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Горючие и смазка. 3 . . 1Юр. 85 к. 








Рена па ааа . 9,46. 
Текущий ремонт и материалы . в 2 20 
ы ь рабсила ...... с ,„-—, 
Нтого. .. ... 29 ф. 51 к. — 55% 
Группа 3. Расходы  сбратно - пропорцнопальные 
эксплоатационной скорости: 
Зарплата па кондукторов, вожатых и 
всего проч. персопала, ... .. . . . 21 р. 12 к. 
Спецодежда. ..... аа д з 
Налоги, сборы, страховка и пр.....-— , 96, 
Итого. . .. 22 р. 87 к. 42, 40/. 
Всего... _.. 53 р. 15 к.—100 0 


Группа 1 расходов может изменяться при изменении объема 
движения; при малых объемах движения — до 5%. 

Группа 2 зависит от веса (емкости) машины и состояния до- 
рожного покрытия. Следует ожидать, что при увеличении ем- 
касти машины на п% расходы этой группы возрастут пропор- 
ционально емкости с коэфициентом пропорциональности, раз- 
ным, примерно, 0,5. 

Расходы этой груйПы, при условии движения по гладкому 
дорожному покрытию, снижаются, примерно, на 40% по сравб- 
нению с расходами при движении мапин по булыжной мс- 
стовой. ы 

Пример. Устамовить, исходя из принятых расходов экс- 
плоатации, размер расхода по этой группе для города с усовер- 
шенствованным покрытием, эксплоатирующим машины Лей- 
ланда двухосные на 35 мест в количестве 207 единиц и трех- 
оспые на 67 мест в количестве 150 единиц. 

Средняя емкость машин. . 


(35 Х 207) -- (67 Х 150) 

207-150 _ 
Увеличение емкости против 36-местного Лейланда на 33%. 
Увеличение расхода группы 2 вследствие увеличения ем- 

кости на 33% — на 0,5 Х 33 = 16,5%. 
(100 —40Х 0,4) 
100 

В Москве движение в 1931 г., примерно, па 40% трассы про- 


исходило по усовершенствоваиной мостовой и на 60% по 6бу- 
лыжной. | 


— 48 мест. 


— 28 р. 80 к. 
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В городе с усоперитенствованными мостовыми на 100%, рас- 
ходы группы 2 можно ожидать равными 


100 —4 
29 р. 51 К.Х 1,165 Ж О ов р. 80 к. 


Группа 3. Расходы этой группы обратно пропорциональна 
эксилоатационной скорости. 

Эксплоатациониая скорость в Москве 14,96 км. При всякой 
иной эксилоатационной скорости 1» расходы этой группы 
определятся: 

22 р. 85 к.Х 14,96. 
ь 


ТРАМВАЙ 


Стоимость эксплоатации 100 ваг.-км в различных наших 
городах имеет значительные колебания. По отчетным данным 
ВТАБа на 1931 г. расход эксплоатации на 100 ваг.-км опре- 
делился: 


Для одного предприятия. 28 р. 70 к. 

‚ шести предориятий. —. .от 3З0р. до 35 р. 
э . » » 35 „ » 40. 
„ Десяти ь 340, „ 45, 
‚ двух = .. 45, о. 50, 
. Шести 5 299: 5700: 
‚ Двух Е а бб СО 
. одпого предприятия. :... 60. „ 65, 
‚ двух предприятий хе загс воь: 5- 10 
‚ ПЯТИ ; ... - сверх 70 р. 


Средняя по 42 трамваям — 38 р. 60 в. при средпей эксплоа- 
тащионной скорости 13 км и соотношении в выпуске 60%. мо- 
торных и 40% прицепных вагонов. 

Расходы в 33 р. 60 к. средние для всех трамваев за, 1931 г. по 
аналогии с расходами на Московской гор. ж. д. по промфин- 
плану па 1931 г. могут быть распределены на следующие 
группы: 


Группа 1. Расходы управлепческие ‹........ 4,1% — 1р. 5Тк. 
Группа 2. Расходы обратно пропорциональные экспл. 
скорости (зарплата)... о... .. 52,3% —20 , 18, 
Группа 3. Расходы пропорц. объему движепия (ро- 
мопт подвижного состава и пр.). .... 11%— 4, 45, 
Группа 4. Электроэнергия ое. 19% — 7, 35, 
Группа 5. Содержание ‘пути и электропроводного 
устройства ....... м Е 13,0% — 5. 25. 
Ито ое + .100% — Зор. 60 к. 


Группа 1. Управленческие расходы от объема движения 
и от условий эксплоатации мало зависят, а потому могут быть 
оставлепы в процентах без изменений. 

Группа 2. Расходы этой группы при иной эксил. скорости 
должны быть изменелы обратно пропорционально эксплоата- 
ционной скорости, причем они окажутся разными | 


20 р. 1 8 к. Хх 13 
0» 


Группа 3. Расходы этой группы слагаются, главпым обра- 
зом, из расходов по текущему ремоиту подвижного состава. 
Можно принять, что расход этот возрастает или уменьшается 
прямо пропорционально эксплоатационной скорости % Т. е. 
до размера 
4 р. 25 к. Жъ, 
\ 13 


Группа 4. Расход слагается из оплаты за электроэнергию. 

При стоимости 1 квт-ч переменного тока, от 4 до 5 коп. рас- 
ход по электроэнергии составляет от 15 до 20% всех расходов 
эксплоатащии. Для каждого отдельного города известна, отпуск- 
пая стоимость киловатт-часа, а также должно быть известпо 
количество вагоно-километров по годам пятилетки, известеп 
расход энергии на 1 ваг.-км, вследствие чел не представляет 
затруднений подсчитать расход по этой статье. 

Группа 5. Содержание и текущий ремонт пути. 

Можно принять, что расходы этой группы остапутся без из- 
менения. | | 

Сложив все группы расходов получим расход на 100 ваг.- 
кл. при новой эксплоатапионной скорости 7, при соотноше- 
нии в выпуске вагонов 60% моторных и 40% прицепных. Далее 
необходимо будет ввести поправку па новые соотношения мо- 
торных и прицеппых вагопов в соответствии с залапнем. 

Необходимо принять во впимание, что расходы эксплоата- 
нии на прицеппой вагоно-километр составляют около 40% от 
расходов на моторный вагоно-километр, так ках по содержа- 
нию персонала, обслуживающего вагон па линии, прицепной 
километр обходится, примерпо, в 50% моторного, по текущему 
ремонту, осмотру и содержанию вагона — в 33% от моторпого 
и по расходу электроэпергии — в 30—40% от моторного. 

Ввилу того, что соотношение в выпуске между моторными и 
прицепными вагопами может измепяться, то для сравнения 
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расходов в разпых трамвайных предприятиях или в одном и 
том же предприятии, но за ряд лет, было бы правильным сраз- 
нить расходы па моторный вагоно-километр, приведя прицеп- 
ные вагоно-километры по расходам к моторным. 

Стоимость вагоно-километра, приведенного к моторному, мо- 
жет быть получена из равенства 


у (МП) =х.М--0,45.П. 
еп), 


я РТ --.0,4 П 
гле М — моторпые ваг.-км, 
П — прицепные саг.-км, 
у — эксплоат. расход на 1 ваг.-км. общий, 
т — эксплоат. расход на 1 ваг.-ки. приведенный, 
Для рассмотренного случая, где расход па 100 общих ваго- 
но-кл. был принят в 38 р. 60 к. при 60% мот. и 40% приц.., 
расход на ГОО приведенных вагоно-километров определяется в 


38 р. 60 к. (60-40) 


—= 50 р. 80 к. 
60--0,4.40 

В анализ эксплоатажионных расходов по трамвало не зводи- 
лась поправка на емкость вагонов по тем соображениям, чтс 
вновь выпускаемые с вагоностроительных заводов вагоны — 
стандартпого типа для всех трамвдев. 

Лля четырехосных вагонов, которые на сети трамваев нашего 
Союза курсируют пока в незначительном количестве, расхол 
электроэнергии п расход па текущий ремонт. примерно, на 
20% выше по сравпению с соответствующими расходами на 
двухосный вахон. 

В дальнейшем в расход эксплоатации, полученный вышеиз- 
ложенным методом, должны быть виесепы снижения, которые 
можно ожидать за счет разного рода оргапизационных меро- 
приятий, применения’ механизации по очистке путей, процес- 
сов производства ремопта пути и подвижного состава, введепия 
автоматического перевода стрелок, цеитрализоваиного управле- 
ния стрелками, впедрения хозрасчета, ударничества и соцсб- 
ревповация. 

Мехапизация и социалистические методы работы, с одной 
стороны, и увеличение эксплоатационной скорости, с другой, 
являются факторами исключительной важности в деле подия- 
тия производительности труда. 
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Действительно, производительпость труда по коммунальному 
пассажирскому транспорту принято измерять количеством ва- 
гоно-километров или машино-километров, приходящимся па 
1 работника в год. 

При указанном определении производительности труда, меха- 
низация и социалистические методы работы способствуют со- 
кралцению количества работающих и тем повышают выработку 
одного человека; далее, пропорционально росту эксплоатацион- 
ной скорости растут вагоно-километры, следовательно ироизво- 
длительность каждого работающего вновь повышается. 


РАЗМЕР ЕЖЕГОДНЫХ ОТЧИСЛЕНИЙ В ФОНД АМОРТИЗАЦИИ ПО 
КОММУНАЛЬНОМУ ТРАНСПОРТУ 


Отчисления в фонд амортизации должны производиться с 
восстановительной стоимости предприятия. 

Восстановительная стоимость — это тот размер первопачаль- 
ных затрат, которые тютребовалось бы произвести для построй- 
ки в существующих условиях данного транспортного пред- 
приятия в его существующих размерах по существующим це- 
нам па оборудование, строительные материалы и рабочую силу. 

Установив, на основании указанного выше определения, вос- 
стаиовительную стоимость осповного оборудования и предприя- 
тий в целом, отчисления в фонд амортизации производят по 
установленным нормам. 

Трамвай. Нормы ежегодных отчислений в амортизацион- 
ный фонд, установлениые НАВД, по своим размерам таковы, 
что они дают возможность только поддерживать первоначаль- 
ную стоимость предприятия, производить же какие-либо рас- 
игирения за счет этого фонда без ущерба для состояния оснот- 
ного оборудовапия предприятия вряд ли возможно, так как 
размер норм исчислеп, исходя из износа и действительных 
сроков службы отдельных частей трамвайного оборудования. 

Нормы отчислений: 

Моторные вагоны — ежегодно 2% от стоимости плюс 6,5% 
с каждых пройденных 100 тыс. жм. 

Прицепные вагоны — ежегодно 1,5 %' от стоимости плюс 4,5% 
с каждых пройденных 100 тыс. км. 

Вагониый сарай, мастерские и служебные помещения — 29%, 
от стоимости каменных здаллий и 8%. от стоимости оборудовяа- 
ния. Считая, что на механическое оборудование затрачено 
20% от полной стоимости, а на гражданское строительство — 
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80 %, средпий процент амортизационных отчислений по трам- 
парку определится в 


0,2 Х 8 -- 0,8 Х 29]; = 3,29%. 


Путь — ежегодно 2%. от стоимости пути плюс 1,5%! на ка- 
ждые 1 млн. пройденных тонно-километров. 

Рабочий провод —4% с кажлых 100 тыс. мотор. ваг.-км. 

Подстанции —от здания подстанции —2%,  оборудова- 
ния —8%. Стоимость оборудования составляет 75%, а зда- 
ния —25% от общей стоимости подстанции. Таким образом 
средний процент амортизациониых отчислений составит 


ое 


100 ‚5 /о 

Питательная и отсасывающая сетъ — кабельная — ежеодно 
от 3,5 до 4% от стоимости. 

Подсчеты амортизациониого фонда для всех трамвайных 
предприятий, работающих в 1926/27 г., исходя из цен того же 
года, показали, что амортизационный фонд составил в среднем 
433% от амортизуемого имущества. 

Для автобуса — утвержденных единых порм отчислений 
до настоящего времени еще пет. 

Сообразуясь с размерами отчислений в действующих авто- 
бусных предприятиях, следует принимать для автобусов в ча- 
сти амортизации машин 5-летний срок службы и ежегодцые 
отчисления в 20% от стоимости автобуса для случая, если 
эксплоатация мапин производится по усовершенствованным 
мостовым или гудронированному шоссе. Для случая эксплоа- 
тации по булыжным мостовым устанавливается срок службы в 
31% года и отчисления в фонд амортизации 30%. 

Обоспования 20 4 30% следующие: 

Москомтранс за 1931 г. отчислил 30% от стоимости машин. 

Автопромторг отчисляет в среднем 25% в фонд амортизации 
и 10% па капитальный ремонт. Учитывая, что автобусы в болъ- 
пинстве случаев будут работать на усовершенствованных до- 
рожных покрытиях, что должно увеличить срок их службы. 
примерпо, на 3, учитывая также наличие запасных частей, что 
значительно удешевит стоимость ремонта, можно припять для 
усоверитенствованных покрытий 20%, а для булыжных — 30%. 

Особых отчислений на капитальный ремонт мапгин, по апа- 
логии с трамвайными предприятиями, не предположено; ремонт 
следует производить за счет отчисления в фонд амортизации. 
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Нормы отчисления по гаражу те же, что я по трамвайному 
парку. 

Нормы отчислений по всем видам дорожных покрытий—5%. 
Амортизация с дорожных покрытий исчисляется с 30%. восста- 
новительной стоимости дорожного покрытия. 

Капиталовложения — на реконструкцию и расширение су- 
ществующих трапспортных предприятий или же на постройку 
вновь — определяются на основе проектов расширения или по- 
вых строительств и укрупненных измерителей стоимости основ- 
ного трамвайного и автобусного оборудования. Ориентировоч- 
ные размеры укрупнепных измерителей для настоящего време- 
‘ни указаны в разделе — «Выбор рода коммунального транс- 
порта». Данные по годам о валовой выручке, расходах эксплоа- 
тации, ежегодных отчислениях в фонд амортизации и о разме- 
рах капиталовложений на расширение предприятия позволя- 
ют выявить для каждого года финансовые результаты эксплоя- 
тации и чистую прибыль предприятия. 
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Прод. Н. Н. Иванов 


ВОПРОСЫ РЕКОНСТРУКЦИИ ГОРОДСКОГО ДОРОЖНОГО 
ХОЗЯЙСТВА ВО ВТОРОЙ ПЯТИЛЕТКЕ 


———-.—-8°<<щ5—<——— 


Планирование городского дорожного хозяйства представляет 
значительные затруднения в силу того, что многочисленные 
города и паселенные пункты нашего Союза коренным образом 
отличаются друг от друга, & также в силу отсутствия ряда 
необходимых для этого материалов. Всесоюзная перепись 
1926 г. и дополнительные данные по ряду городов, касающиеся 
численности паселения, протяжения улицы, их ширины, гру- 
вооборота и пр., часто ине отображают действительного роста 
городов, вызваниого колоссальным развитием нашей промыш- 
ленности и новым размешением производственных сил и адми- 
пистративных центров. При проектировании приходится счи- 
таться с тремя тинами городов и городских поселепий: 1) рновы 
строящиеся социалистические города на базе создаваемой 
крупной индустрии (Магнитострой, Хибины, Бобрики); 2) го- 
рода, коренным образом регопструируемые на базе виовь` об- 
разующейся промышлениости или создапия крупного адми- 
нистративного центра (Сталинабад, Констаптиновка, Мур- 
манск, Свердловск, Запорожье, Кузнецк и др.) и 3) старые 
города с рацпес сложившимся характером. 

Независимо от этого, города будут еще различаться по ха- 
рактеру внутригородского грузооборота. Одии города располо- 
жены таким образом, что промышленные грузы передамлотся 
пепосредственио по железной дороге, другие, наоборот, имеют 
большие перевозки по своим удицам. 
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К сожалению, грузооборот и в особенности, его распреде- 
ление по основным магистралям даже для наиболее крулных 
городов остается невыясненным не только для. предстоящего 
движения, но и для современного. Это лишает возможности с 
нужной‘ пелнотой наметить основные грузовые магистрали. 

В дальнейшем, при разработке основных принципов рекоп- 
струкции городского Дорожного хозяйства, приняты следую- 
щие предпосылки: 

1. Детали реконструкции городского дорожного хозяйства 
должны прорабатываться на местах, из центра можно дать 
лишь общие директивные указания для увязки и надлежа- 
щего напразления работы на местах. 

2. Подсчеты общего протяжения улиц, их суммарной пло- 
щади, а следовательно, и размеров площади для тех или иных 
типов покрытий вносят предварительный характер, однако они 
необходимы для подсчета потребного количества материалов, 
механического оборудования и денежных затрат. 

3. Сметные соображения предвидят только городские покры- 
тия, без учета земляных работ (кромф планировки) по. устрой- 
ству полотна, искусственных сооружений и водостоков. 

Реконструкция городского дорожного хозяйства должна ба- 
зироваться на развитии городского транспорта и на внешием 
благоустройстве городов, учитывая требования санитарно-ги- 
гиенические и удобство передвижения пешеходов. . 

При этом, разумеется, в основу планирования строитель- 
ства во вгорой пятилетке должны быть приняты не существую- 
щие города с их населением и уличными проездами, а рекон- 
струированиые, с учетом нового размещения производительных 
сил, национальных и административных цептров, а также. пе- 
репланировки в соответствии с современными требованиями. 
Это в первую очередь относится к увеличению размера квар- 
талов, т. е. переводу части жилых улиц во виутриквартальные, 
и к уменьшению ширины замощенных проездов за счет уве- 
пичепия ширины тротуаров и зеленых насаждений. 

К копцу второй пятилетки автопарк должен возрасти при- 
мерно до 600—700 тыс. единиц, немалая часть которого будет 
сосредоточена в городах. Ведущими типами мапин нужно счи- 
тать: 1) 1-тонные грузовики и автобусы Ярославского за- 
вода. 2) 2%-и З-тонные машины завода им. Сталина .и 
3) 1\-тонные машины Горьковского завода. В больших горо- 
дах необходимо иметь в Виду также трехосные мапгины с да- 
влепием на ось, превышающим таковое у 5-тонного грузовика 
(8400 кг против 7200 же). 


9 Роконструкция городов. 18. 


Разумеется, следует считаться и с тем, что в большинстве 
городов гужевой траиспорт к концу второй пятилетки не бу- 
дет вытеснен автомобилем. \ 

Однако, в то время как автодвижение будет расти по воз- 
растаюощей кривой, гужевое движение булет оставаться, при- 
мерно, на том же уровпе. Поэтому при выборе типа покрытий 
и назначении их толщины падо главным образом базироваться 
на автодвижении. Автомобиль же требует, в первую очередь, 
ровного покрытия. Этого требует и сохраипность машины и ско- 
рость движения и экономичность автомобильных перевозок. 

Легко цифрами доказать, насколько транспортные расходы 
повышаются при плохой мостовой. Срок службы автомобиля 
при наличии ровной мостовой может быть повышен в два, три 
и даже более раз. 

Экономия по эксплоатации автомобиля при переходе с бу- 
лыжных на усовершенствованные мостовые может достигать, в 
средием, 10—15%, что, при болышом движении, с избытком 
покрываег расходы на мостовые. 

К концу первой пятиметки положение дорожного хозяйства 
в городах СССР в целом следует признать еще неудовлетвори- 
тельным. Если наиболее крупные города принялись за, регон- 
струкцию своих улиц и введение уссвершенствованных покры- 
тий, то все же большинство городов СССР в лучшем случае 
имеет булыжное замощение. Процент замощения, за исключе- 
нием Москвы и енинграда, почти ни в одном городе не пре- 
восходит 50—60%, часто падает до 30—40% и даже пиже 
(Харьков—37%, Новосибирск—30%, Астрахань—65%, Одес- 
са—53%, Самара—6?%, Бийск 2%, Тюмень—7%, Ковров— 
2%, Барнаул — 1,5%). Для примера приводим данные по со- 
6тоянию городского хозяйства по Сев. Кавказскому краю, по 
Украине и по Узбекской республике, а также ориентировоч- 
ные (ввилу отсутствия проверенных данных по всем респуб- 
ликам) сводные дапные по союзным республикам (табл. 1—4). 

Существующая классификация городов на три класса, слиш- 
Ком схематична, объединяя города, имеющие совершенно раз- 
личное народно-хозяйственное значение; поэтому города, и по- 
селения СССР нами разбиты на 6 категорий (табл. 5), по на- 
родио-хозяйствениому значению и количеству паселения. 
Признаки установлены, потому, что одно лишь число Жителей 
не отражает полностью характера, города; при одном и том же 
числе жителей, количество магистральных улиц и движение 
ло ним могут быть различными. С другой стороны, отнесение 
города к той или иной категории только по народно-хозяй- 
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Наименование городов ` 


Ростов п/Д.. .... 
Краснодар ....... 


Грозный ... 


"Гаганрог ее... 
Орджоникидзе. ..... 


Новороссийск . . . 
Армавир ‹. .‹. 

Став, ополь . 
Новочеркасск 
Пятигорск. . . 
Шажта зе 


О ое аа 


Майкоп... .... 
Туапсе 
Сочи чек зе 
Кнсловодск .. 
Ессентуки. . 
Георгневек ... 
Кропоткин 5 
Азов уе 
Нальчик .. ... 
Калинин .. ... 
Миллерово ..... 
Моздок ....... 
Минеральные воды . 
Тихорецк 4... 


АНН алые 


Прикумек „еее 


Темрюк... ...- 
Сулин ..... а 
Железноводск. . .. 
Микоян Шад ... 

Геленджик с: 
Сальск ее 


ского края 


Всего по каю ... 020868 тв 





Таблица 1 
Состояние городского дорожного тозяйства Сев.-Кавказ- 





замощение 

Общая площ.|.. Общая Протяжение 
улиц, проезд. | площаль мо-| улиц в ки-- 

и площадей сТОвВыхХ лометрах 
1934 | 1932 | 1930 | 1932 | 1930 | 1932 
1161,11 71557,11 435,1 |1 760,9] 433,2| 439,4 
1 640,0] 2615,0] 661.3| 613,0] 206.0] 296,8 
4 344,0] 4567,0] 5571,7| 6585| 207.0] :0т,8 
4 472.0] 4561.4] 416,0] 583,3| 193.0] 193.6 
2215,7 2215,7| 898.6| 900,7| 104,01 104.0 
3712,5| 3 847.6| 364,8] 416,1| 127,7] 1271 
165,0] 1682.0] 186,1] 192,21 153,5] 175,5 
1334,9] 1335,0] 419,2| 292,5] 155.2| 155,3 
2 430,0] 2430,0] 763,5| 763,8] 810] 81,0 
2150,0] 4 343,0] 382,2] 234,3] 133.9| 1338.7 
3 239,0| 3410.4] 349,9 477,4| 1(8.2| 126,9 
1691.4] 1786,0] +06,5] 410,1 15.0] 1,3 
2598,0] 2595,0] 431.1| 441,1| 147.0| 147,0 
185,2 816,6] 171| 28,3] 65,0] 65,0 
484.3| 484,3) 55,5] 5:,5| 30,5| 30.5 
641,0] 641,0] 99,8] 127,2] 34| 34/1 
1 100,01 1133,6] 400,8| 142.3) 331 410 
1280.6] 1250,6| 52,5| 56,5 32,0| 3.0 
1565,0] 1565.0 &,6 #,6| 121.8] 121,8 
1231,5] 1231.5] 187,5| 181,5] 652,5] 55,5 
1535,5] 1560.0] 219,4| 231.7| 771.0] 80,0 
1520,6] 1736,4] 746| 71,9] 65.45 65.13 
ЕО, о] 1067,0] 60,0] 7%,2| 28,0] 475 
1938.5] 1935,5 38.3| 4:'.6] 44,2| 44.2 
3210,0] 32100} 64| 14,3| 828] 828 
2 012,0] 2318,2] 14/1 16.1 74,01 79,2 
60,0] 1447,0| 148,0! 150.2| 3%,0] 65,6 
505.0] 908.0 4.5 4.5| 41,4] 52,6 
640,0] 640,0] 24,0] 35.0] #&6,6] +#6,6 
1857.0] 1963.5] п. св. 6.8 61| 58 
20.0 60.0] 18,91 18,9 3.1; 4.0 
1020,0] 1067.4| 33,91 154| в. св.| 924 
786,0] 1786,2]  З8| 150р 89,8] +9,8. 
341,0] 810,3} 24,11 37,55] 2%, 298 
9 15 231,*[3 461,23 


Принимая среднюю ширину улиц в 7 м, получим средний про- 


цент замощення 37. 


9» 
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Состояние городского дорожного 


Нанменование областей 


Харьковская 
Донецкая . 
Днепропетровская . 
Кневская 

Одес кая... ‹ 
Винницкая 
АМ ССР 


* ® ` ® * ® ® 


, ]° 
. о 


.. © о о о 





11 19.33 г. 


Таблица 2 
тозяйства УССР на 











8 |Общая пло-| Е 
Е з | щадь, под-| © 
ян | леж. замо- | 2 
1%) 
е=я щению в ыы 
= тыс. 4? к 
1190,0 8 925,0 35,0 
1580,0 11 475.0 39,0 
880,0 6 610,0 42,0 
1258'0 9435.0 | 420 
870 652.0 | 410 
360 2 700,0 23,0 
60 0,420,0 | 240 
6148 46000 | 3617 





} 


На 1/1—1932 г. протяжение улиц составляло 6008 хм, процент замоще- 


ния 34,6. 














Таблица 3 
Состояние дорожного хозяйства по УзССР на 111 1933 г. 
НОВ 5 Е ы 
шы [д.0 Зы Е 
На ВБ свое Ён | ЕВ 
Наименование городов бы. санае Я ое: | Я 
=Я 2 Фоня| ФТ | © 
Ва НЕ 85 
Ташкент ден о а ® [1250 | 50 25,0 75,0] 6 
Самарканд . ь $ РИ В. 6,9 6,2 13,1 11 
Андижан. .... ...| 280 | 28 1,5 29,5| 10,5 
Наманган р г. 3% 412 — 1,0 1,0] 0,25 
Коканд ....- .| 1163 | 11,0 5,0 16,0) 10 
Ст. Вухара. 118 1,5 3,0 4,5; 3,8 
Фергана .. 47 5,0 2,0 7.8! 15 
Маргелан . ..) 167,5 ‚5 2,8 9,31 5,5 
Каган... ... и ...| 80 — 2,0 | 2,0125 _ 
Всего . .|2644,5| 108,9 48,5 |157,4| 6 














Тип покрытия—булыжное мощение ни шоссе. 
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Таблица 4 


Сводные предварительные данные о состоянии дорожного 
тозляйства по союзным республикам 





и Площадь в млн м” а ой 5: 
| ово о ям мов 
Наименование нам Н & < ен |вя 
рознь НЕ НЕ | 3 | $2 | ЕЁ; | ЕЕ |595 
© = [= 
Гая| ЗР | 38 | 58 [ая ЧЕР |< 
В 35 | 700 |‘`155 | 5,6*| 38 | 20 92 
РОФОР: аш ыжеаа 24 500 | 111 4 23 15 60 
УССР: = Ь 95 20 |1 6 2,3 | 13,5 
БОР има 0,9 24 6 — 2 0,6 3,5 
ЗСФСР. я 1,8 48 22 0,5 3.5 1,2 7,5 
Узб.ССР ....- гв 1,3 19 4 — 3,6 0,5 4 
Турк.ССР... ... 0.25 8 17| — 1,) 0,25 2 
Тадж.ССР....... 0,15 6 13! — 0,8 0,20 2 


ственному значению слишком неопределенно. Отнесение како- 
го-либо города к определенной категории должно произво- 
диться по совокупности признаков. Каждая категория, кроме 
того, характеризуется еще определенным протяжением улиц. 
Если взять старые города (кроме Москвы и Ленинграда), то 
почти во всех из них на,»одного жителя приходится 1 м улиц. 

Для вновь реконструируемых и социалистических городов 
эта норма опускается до 0,6—0,7 м на жителя. Для дальней- 
ших расчетов взята, норма 0,8 м на жителя. 

К концу второй пятилетки общее количество народонаселз- 
ния городов увеличится © 35 млн. до 40—42 млн., причем око- 
ло половины: из этого числа будет жить в городах с населением 
свыше 100 тыс. человек и лишь около 20% в городах с насе- 
лением менее 20 тыс. жителей. При норме 0,8 м протяжения 
улиц на жителя, общее протяжение горддских улиц должно 
быть около 40 тыс. км, т. е. лишь немного больше, чем в на- 
стоящее время (38 тыс. км). Это обясняется введением плано- 
вого начала в реконструкцию, в первую очередь увеличением 
размеров кварталов. 

В качестве примера разбивки городов на категории, можно 
привести следующий список, не претендующий на полную пра- 
вильность отнесения того или иного города к определенной 
категории и, разумеется, не являющийся исчерпывающим: 


*В том числе около 35%  акфальтовых, остальные каменные и 
клинкерные. 
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Таблица 5 
Протяженность улиц по категориям городов 








: =. | 48 
в — | Зыя Е 
Наименование категорий городов сея | баз | са3 
Ее ом | яз 
= а | Ге 
мм На |МЕо 
2 ` 
1. Мопква . еее аа | 3500 920 1 
о эденинерад -. еее ь ч.1 2800 1140 1 
П. Крупные административные и индуст- 
риал'.ные центры союзного значения . .| свыше | больше 20 
Порговые гор да с большим городским 2 150. 
грузооборотом 
Ш. Административные краевые и индустр. 
центры республиканского и областного 
значения и большие и,рговые города. .| 100—200] 80—200 46 
ГУ. Индустр. города с промышлен. месгног.» 
значения ее. лее се .| 50—100|] 40—100 65 


Портовые города 
Большие курортные города 


\. Районные цэнтры и города непромыш- 
ленн. значения ее... .'..| 20—50 | 15—50 100 


Небольшие курортные города й 


УТ. Рабочие поселки, поселения аграрного 
тниа, прочие города с населением менее 
20 тыс. жителей „ее... | Мене менее | 1000 
20 | 20 


П категория — Харьков, Тифлис, Баку, Одесса, Киев, Горь- 
кий, Ростов-на-Дону, Саратов, Самара, Астрахань, Ташкеит, 
Сталинград, Новосибирск, Свердловск, Казань, Минск, Дне- 
пронетровск. я 

[ категория — Архангельск, Грозный, Калинин, Тула, 
Иваново-Вознесенск, Челябинск, Иркутск, Томск, Краснодар, 
Николаев, Владивосток, Уфа, Новороссийск, Самаркаид, Аш- 
хабад, Сталинабад, Эривань, Сталинск, Магнитогорск, Запо- 
рожье, Ярославль, Симферополь, Петрозаводск, Витебск, Хи- 
бипогорск, Луганск, Караганда. 

[/’ категория — Мурманск, Смоленск, Кострома, Курск, 
Орел, Владикавказ, Ульяповск, Хабаровск, Чита, Пятигорск, 
Полтава, Житомир, Алма-Ата, Ганжа, Сухум. Чебоксары, Ма- 
хач-Кала. Ялта, Севастополь, Батум, Новочеркасск, Майкоп, 
Нижний Тагил. 
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У категория — Новгород, Псков, Брянск, Кронштадт, Стер- 
литамак, Сарапул, Евиатория, Д. Село, Артемовск, Славянск, 
Ленинакан, Керчь, Шахты, Кисловодск, Воткинск, Курган, 
Покровск, Бузулук, Первомайск, Кропоткин, Константиновка, 
Каменец, Ст. Русса. | 

В зависимости от назначения, характера и размера, движе- 
ния. улицы могут быть разбиты на следующие классы: 

1) Внутриквартальные замощения; ширина их может ко- 
лебаться от 2 до 6 м. 

2) Жилые улицы без траизитного движения с шириной за- 
мощения 4,5—9 м. 

3) Магистральные улицы для среднего размера движения, 
шириной 6—9 м. 

4) Магистральные улицы для тяжелого движения с шири: 
ной 9—12 м и, в исключительных случаях, больше, из рас- 
чета 3 м на полосу движения: и 2,5 м па стоянку. 

Разумеется, здесь говорится только о ширине мощеной ча- 
сти, без трамвайных путей, зеленых насаждений и тротуаров. 

Под тяжелым движением подразумевается обралцепие в болт- 
шом количестве пятитопных и выше грузовиков на грузолеп- 
тах при одновременном тяжелом коппом транспорте и прицеп- 
ках па, металлических шинах и грузолентах; под средним дви- 
жением — обращение преимущественио легковых машиий и 
грузовиков '2,5- и 3-т; более тяжелые — исключительно н% 
ппевматиках. Грузовое конное движение — в небольшом ко- 
личестве. 

Возможно, конечно, магистрали разбить на три типа: для 
тяжелого грузового движения, для средиего грузового движе- 
ния, для легкового движепия; однакс последпее в чистом виде 
встречается редко, так как пассажирские автобусы, йо их 0б- 
щему весу и воздействию на дорогу, должны быть отнесены 
к первым двум типам движения. 

Для старых городов первые два класса практически объеди- 
пяются в один, так как внутриквартальных замощений у пих 
пет. 

Что касается тротуаров, то ширина их должна рассчити- 
ваться в зависимости от ширипы всей улицы и размера пеше- 
ходного движепия и может колебаться от 1,5 До 6 м, а в ис- 
которых случаях и более. 

В соответствии с категориями городов ориентировочное рас- 
пределепие улиц сделано в табл. 6. 

Распределение, сделанное в таблице 6, должно рассматри- 
ваться как средняя норма. Отступления для отдельных горо- 
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"Таблица 6 
Распределение проездов по классам в процентах 


Классы улиц 


Категорня города у О КОЕК 

: рол 1 | 2 | 3 | 4 

| . у о 15 35 35 15 

Ца аа я 15 40 30 15 
Ш э. а й аа" 20 50 20 10 
У. ь В ро 25 55 12 8 
У. а А не 80 60 10 — 
О з 8 я 30 65 5 — 


дов ‘должны производиться на основании учета грузовых по- 
токов и размера движения. 

`На основании таблиц 5 и 6, задавшись средними шири- 
нами покрытий каждого класса, можно определить необходи- 
мую общую площадь замощения для каждой` категории горо- 
дов по отдельным классам. Такой подсчет сделан в таблице 7, 
причем ширины взяты следующие: для внутриквартальных 
замощений — 3,5 м, для жилых улиц —6б м, для магистраль- 
ных — 9 м. 

Таблица 7 
Ориентировочная площадь проездов (в млн. м?) ц тротуаров 
(без площадей) 


ты Класс улиц Тротуа- 
1 2 3 4 ры (млн. 
Категории городов м?) 


> 
|—общая длина улиц — 2 тыс. юм. 


площадь 22 млн. м2... .... 11 Не» у 4 4,5 
П—общая длина улиц-—7отыс. км, 

площадь 48 млн. %2....... 3 18 18 9 10,5 
Ш - общая длина улиц—4 тыс. м, 

площадь 26 млн. #....... 3 12 71,5 3,5 5,5 
]\—общая длина улицЫ—5 тыс. км, 

площадь 30 млн. м^...... : 4 16 6 4. 6 
У—общая длина улиц-—4 тыс. км, 

площадь 22 млн. 4. ...... 4 14 4 — 4 
У]—общяя длина улиц--18 тыс. хм, 

площадь 97 млн. 4 ...... 19 | *0 8 — | 9 
Итого 40 тыс. жим, 245 млн. м2. .| 174 | — | 50,5| 205| 40 
Предпол. к выполнению 53 млн. м2'| 28 — 18 “ 20 
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Необходимая площадь замощения по всем городам, как вид- 
НО ИЗ Таблицы, составляет 245 млн. №, не считая плоша- 
дей. У 

Для дальнейшего принимаем процент замощения в 80%, 
учитывая, что не все населенные места удастся полностью ре- 
конструировать, особенно в пределах внутриквартальных про- 
ездов и-жилых улиц и принимая во внимание возможные ас- 
сигнования на городское дорожное хозяйство — новое замоще- 
ние должно будет составить 35 млн. м*. Так как, однако, из 
имеющихся в настоящее время покрытий еще часть подлежит 
реконструкции на усовершенствованные мостовые, то общая 
площадь замощения должна быть больше 35 млн. /°. 


Примем, что не менее 50 проц. магистральных улиц в горо- 
дах первой категории, 30 проц. во второй и 15 в остальных 
подлежат реконструированию в усовершенствованные покрн- 
тия и что 15 проц. из них будут устроены на существующих 
мостовых; тогда усовершенствованных мостовых на магист- 
ральных улицах будет всего 19 млн. м", из них 15 млн. №? на 
существующих мостовых. 

Для жилых улиц и внутриквартальных замощений примем 
процент реконструкции 5 проц. Тогда усовершенствованных 
покрытий потребуется около 6 млн. м’. Предположим, что 
50 проц. из них будет по старым замощениям. 

Таким образом, за вторую пятилетку необходимо сделать 
35 ман. м? новых покрытий и 18 млн. м? по готовому основа 
нию (иногда подлежащему перестройке), а всего 53 млн. и’, 
из которых: на магистральных улицах с болышим движением 
6 млн. м? усовершепствованных мостовых, на магистральных 
улицах со средним движением 13 млн. м’ усовершенствоваи- 
ных’ мостовых, на жилых и внутриквартальных проездах 
6 МЛН. М°. 

Для подсчета площади тротуаров следовало бы длину улиц 
удвоить и помножить для каждой категории городов и каждого 
класса улиц па некоторую среднюю величину. 


Подсчет в табл. 5 сделан по средним ширинам только для 
каждой категории городов, ввиду того что точного учета 
’удовлетворительных тротуаров по всем городам не имеется, а 
ширина тротуаров зависит не только от класса улиц, но и ши- 
рины всей улици, д также и потому, что чають городских 
улиц, особенно внутриквартальных и‘в бывших загородных 
районах, может не иметь тротуаров или иметь только один 


тротуар. 
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Ширины для обоих тротуаров приняты следующие: 


| категория городов . о 0,19 
[ и ака в 10 ъ 
И и ь ИР 1.4» 
1У ь ь Я 
У » ” оо ь . 6 1,0 э 
У , . р 


При этом получилось, что в средпем тротуары составляют 
около 20% площади замощения, кроме городов УТ категории, 
где этот процент падает до 9. Учитывая существующие тро- 
туары, предиоложено, что во вторую пятилетку придется ре- 
конструировать и построить запово 30 млн. м? тротуаров. 

Интенсивность и безопасность движения, а тацже благо- 
устройство, с точки зрения пешеходного движения и санитар- 
по-гигиенических соображений, требует от городских проездов: 

1) правильного начертания сети для обеспечения траизитною и мест- 
пог) грузового и пассажирского движения, а также передвижения пешехо- 
дов (транзитные улицы, магистральные улицы, объездные пути, пере- 
крестки, тротуары); 

2) надлежащей трассировки в отношепии продольных уклопов, ралиу- 
сов закруглений, в некугорых случаях внражей; 

3) ширины, обеспечивающей движение повозок разной скорости и сто- 
Яянку их; 

4) беспыльности; 

5) беешумпости; 

6) ровижти поверхности при движении наиболее. тяжелых грузов, мо 
пр этом отсутствия скользкости; 

7) отсутствия сотрясений в соседиих зданиях; 

8) волонепропицаемжти, легкости отвода воды и очистки; 

9) быстроты и простоты ремонтных работ; 

10) эффективности в отношении капитальных вложений, учитывал 
расходы по ремопту, содержанию и себестоимости перецозок; 

11} в пекот>рых случаях возможности без эпачительных расходов про- 
изпводить вскрытие и новое перемещение при устройстве или ремонте пол- 
земпых сооружений. 

Первые три услогия являются оспокными при планировке городов и 
в дальнейшем отражения ине находят. 

Удовлетворить всем перечисленным условиям могут только 
наиболее совершенные покрытия, являющиеся в болыпинстве 
случаев и наиболее дорогими. Поэтому при выборе типа по- 
крытий приходится считаться, главным образом, с пародно- 
хозяйственным значением города, а также с эффективностью 
капиталовложений, которая будет зависеть от. размера и ха- 
рактера движения (срок службы покрытия). 


9 
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Вопрос определения эффективности капиталовложений для 
постройки городских покрытий разрабатывался мпогими авто- 
рами и у нас и за границей. Большинство заграничных устал 
новок мало примепимо в нмипих условиях, так как понятия 
рентабельности лри социалистическом и капиталистическом \ 
хозяйстве ‘будут различиы. В капиталистических странах 
обычио исходят или из предположения, что строительство мо- 
стовых производится на заемный капитал, который надо опла- 
чивать процентами и постепенно погашать (ежегодные расхо- 
ды будут состоять из ремонта и содержания покрытия, амор- 
тизации капитала и сложных процентов на него), или же рас- 
считывают ежегодную репту, необходимую для получения к 
концу срока службы покрытия капитала для его возобповле- 
ния, прибавляя к ней расходы на ремонт и содержание. 

Иногда разные типы покрытий сравцивают по‘ сумме расхо- 
дов па их устройство, возобновлепие, ремоит и содержание с 
учетом процептов на затраченный капитал в какой-либо опре- 
делениый срок, например 50 лет. 

Если отбросить проценты на капитал, как не имеющие в 
наших условиях реального значения, то ежегодные транспорт- 
ные расходы на 1 м покрытия могут быть выражены следую- 
щим образом: 


АР в. ноте реа 


А — первоначальная стоимость покрытия. 

В — расходы на ежегодный ремоит и содержание, зависящие 
от проезда (всего годового или части его при временном по- 
крытии мостовых спегом). 

С — расходы, не зависящие от движения (содержание подо- 
сточиой сети, уборка снега и др.). 

р — остаточная стоимость покрытия или материалов после 
п лет службы покрытия. 

п — срок службы покрытия, зависящий от размера движе- 
ния, & иногда и изменепия пароднохозяйственного значения 
города (покрытиё может еще не быть изношено, но уже не удо- 
влетворяет условиям санитарно-гигиеническим или изменив- 
шемуся характеру движепия). 

Т — годовое движение в тонмах нетто в год на ширину в 1 м. 

} — годовое движение (или часть его в бесснежный период) 
в тоннах брутто в год на ширину улицы в 1 м. 

а — себестоимость перевозок 1 т/км груза. 
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Последний член выражения (1) имеет значение только при 
переходе, например, ог булыжной мостовой к ровным типам 
покрытий. 

При сопоставлении усовершенствованных покрытий, у кото- 
рых величина а меняется мало, можно ограничиться первы- 
ми тремя, или даже первыми двумя членами правой части 
равенства (1), так как величина С тоже меняется мало. Необ- 
ходимо иметь в виду, что применение формулы (1) всегда, ока- 
зывается в пользу более дорогих покрытий с болыпим сроком 
службы. Между тем совершенно ясно, что не безразлично за- 

/ тратить определенную сумму в первый год или постепенно на 
продолжении ряда лет. С этой точки зрения расходы в бли- 
жайшие и последующие годы имеют для народного хозяйства, 
разный удельный вес. Иными словами, более поздние расходы 
должны быть условно уменьшены и тем более, чем расход от- 
даленнее, и, наоборот, капитальные вложения должны быть 
условно увеличены 


а(1+" 2) р 
10 Т.а 
АР. ++ 


где 2 — некоторый условный процент ежегодного. социалисти- 
ческого накопления (8—10%). Если считать не по простым, а 
по сложным процентам, то формула примет соответственно 
другой вид *. 

Сравнивая в разных условиях А, для различных типов по- 
крытий, можно выбрать наиболее из них экономичные. Для 
решения этой задачи необходимо знать, кроме первоначальной 
стоимости покрытия, также ряд величин, зависящих от дви- 
жения, рост которого пе всегда, известен. В особенности это 
имеет значение для срока службы, изменение которого сильно 
отражается на ежегодной стоимости. 

В прилагаемой табл. 8 лапы ориентировочные цифры для 
первоначальной стоимости ежегодного ремонта и срока служ- 
бы. Для каждого конкретного города первые две должны быть 
уточнены в зависимости от местных условий, в первую ‘оче- 
редь от стоимости материалов, а третья, как указано выше, 
зависит как от размера, так и характера движения. ь 

В той же таблице баллами охарактеризованы другие свой- 
ства покрытий, имеющие значение при выборе их типа. 


Е. = 





1 См. Отолярэв. «Доклад на 2-й Всесоюзной паучпо-лиюоледователь- 
ской конференции. по автодорожному транспорту 1932 г, также Н. Н. 
Иванов. «Черные дороги» 2-е издание (печатается). 
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Здесь пеобходимо еще раз заметить, что в наших условиях 
подход к выбору типа будет ипым, чем в капиталистических 
странах. В наших городах не может быть богатых и бедных 
кварталов. Улицы с небольшим движением могут иметь более 
легкие покрытия, но не менее совершенные, с точки зрения 
благоустройства и санитарно-гигиенической. Надо, конечно, 
иметь в виду, что одно и то же цокрытие при одном движении 
может быть признано удовлетворительным с санитарно-гигие- 
пической точки зрения, ‚а при другом — совершенно недопу- 
СТИМЫМ. 

Учитывая ‚высказанные соображения, при выборе типов по- 
крытий в отдельных городах можно выдвинуть следующие 
основные положения: 

1. Установка на постепенный переход от менее совершенных 
покрытий к более усовершенствованиым, в частности построй- 
ке временных типов покрытий, могущих впоследствни служить 
основанием для усовершенствованных покрытий. Планомерисе 
размещение производственных сил дает возможность заранее 
спланировать и рост благоустройства городов. Можно указать 
в качестве примера слелующие варнанты постепенного усиле- 
ния и улучшения покрытий без капитального их каждый раз 
переустройства: 

А 


1) Устройство водосточной сети, дренажа и земляного полотна. 

2) Улучшение групта добавками гравия, поска, шлака, ракушек, кир- 
питного боя или других апалогичных мтериалов. я 

3) Обработка битумипозными Материалами по способу поверхностной 
‘эбработки или смешепия на месте. ы 

Примечание. Впоследствни может служить  осповамием для 
усовершенствовалного покрытия высшего типа, н> пеобходимо предви- 
деть повышение уровня покрытия. 


Б 


1) Устройство травийноп» или шебепочпого пгоске. 

2а) Поверхностная обработка шоссе черными материалами при доста- 
точной толщине коры. 

26) Внутрелияя обработка черными материалами (пропитка, полу- 
пропитка, облегченная пропитка, пюссе по способу смешения). 


2н) и 3) Покрытие слоем асфальтового покрытия или штучиой мосто- 
вой (брусчатка, мозаика, клинкер). 


В 


1) Устройству булыжлой мостовой. 

2) Покрытие слоем асфальтового бетона, холодной асфальтовой смеси, 
шоссе с облегчепной пропиткой или по опособу смешения (тер.-макадам, 
асфальт-макадам). 


| Г 


1) Устройство обратной булыжной мостовой с выравпиваю им слоем 
из щебня (пакелаж). 

2а) Пэверхн. обработка черными материалами. 

2в) и 3) Иобрытие асфальтовыми смесями, шоссе по способу прошика- 
ния или смешопил или штучными камиями. 


Д 


1) Мостовая пз шашки или брусков средней крепости или обулыжи- 
вающихся. 

2а) Поверхностная обработка черпыми материалами. 

2в) Внутренняя обработка черными материалами. 

2г) Покрытие асфальтовым бетоном, литым асфальтом или холодным 
асфальтом. 


2. Установка па постепениое вытеснение булыжной мосто- 
в0й, как ведущего типа, не только в крупных и средних горо- 
дах, но и в более мелких. Улучшение мостовой и замена ез 
‚дорогами типа поссе и гравийной с постепенным их усилением 
путем обработки вяжущими веществами. Это не значит, что к 
концу второй пятилетки не должно быть больше булыжных 
мостовых и даже не зпачит, что больше совсем не нужно 
строить булыжные мостовые, а лишь указывает на направле- 
ние дорожной городской политики. ` 

3. Установка па тесную увязку выбора покрытил с урегули- 
Рованием подземного хозяйства. Там, где через песколько лет 
будет, папример. строиться капализацил, естествеино, исльёл 
строить покритий, большая частъ стоимости которых потеряет- 
ся при разритии. В этом случае уместно избегать асфальто- 
вого покрытия или бетонного оспования, ориентируясь п“ 
штучное мощение, иногда даже на песчаном основании при 
заведомой неприголности такой конструкции для тяжелого 
движения. Хотя исфальтовые покрытия, в противоположность 
цементному бетону, и могут быть снова использованы при раз- 
ломе, по это’ требует довольно сложного производства работ, 
так как современное оборудование (кроме такового для приго- 
товления литого асфальта) не приспособлено для подобной пе- 
реработки. 
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4. Установка па ведущие покрытил для тяжелого движения 
в виде усовершенствованиих камениых мостовых (брусчатка, 
мозаика), а также клинкера па прочиом осповации, « для 
среднего движения в виде асфалътовых смесей и, отчасти, клин- 
кера на песчаном оспованции. | 

Здесь будет уместно сослаться на опыт передовых в техни- 
ко-экономическом отношении капиталистических стран. Там 
совершенно ясно выявляется тенденция к замощению маги- 
стралей со средним движением асфальтовыми покрытиями 
разных типов; в последнее время трамбованный и литой ас- 
фальт в Европе все болыше и больше вытесняются укатывае- 
мыми асфальтовыми смесями (асфальтовый бетон, песчаный 
асфальт). Местами (Париж, Лондон) для среднего ‘движения 
применяют деревянные торцовые мостовые, по пример Парижа 
показывает, что они также вытесняются асфальтом. После 
войны процент торцовых мостовых снизился с 26 до 25, а ас- 
фальтовые покрытия возросли с 6 до 16 проц. 

Болыное применение в Европе имеют каменные мостовые, 

применяющиеся в старых городах не только на магистральных 
улицах, но и на жилых. В лоследнее время, в связи с вздоро- 
жанием штучного камня, в Германии и Англии на жилых 
улицах стали широко применять шоссе по способу смешения 
по пакелажу. Такое пюссе часто делается из шлака. Для не- 
больших городов применяются более легкие покрытия типа 
поверхностной обработки и облегченной пропитки. 

В Северной Америке преобладающим городским покрытием 
является песчаный асфальт, особенно в мелких и средних го- 
родах; каменная мостовая применяется в гораздо меньшем 
объеме, чем в Европе. Цементный бетон, в противоположпость 
виегородским дорогам, встречается сравнительно редко и 
только в небольших городах. Это, очевидно, объясияется же- 
сткостью покрытия и трудностью закрывать движение на ули- 
цах для лостройки и последующего выдерживания бетона. 

Приводим сводную таблицу процентного соотношения раз- 
личных покрытий в некоторых городах Европы, Северной Аме- 
рики и Японии (табл. 9 на стр. 145). 

5. Установка на применение вяжущих материалов офгани- 
ческого типа. Примецение цементного бетона только в качестве 
осповация под тяжелые покрытия и, в виде исключения, глав- 
ным образом, в порядке опыта, для одежды. 

Из изложепного в п. 4 становится ясным, что ведущим ти- 
-пом являются покрытия из асфальтовых смесей, после них 
идут каменные мостовые с заливкой швов, главным образом, 
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Таблица 9 


Процентное ‘соотношение различных покрытий в некото- 
фыт городах Европы и Сев. Америки 


—— д 








< 


Города 


—щц дд 





ы 
ь ны Е 
Наименование о о ы |99 
= |358 о а 
покрытия н |шаа| Ч = =. 3 ше | о 
н |доё я =: : ко |= 
аа ||| ая 
в |ОЯЯ| => со 5 д 19| = 
| | 
Каменная мостовая 
(брусчатка, мозаи- 
ка, шашка). ...| 59 59 54 9 6 20 4 3 
Асфальт трамб.. ..| 25— | 7— | 16| — — — — | - 
5 литой ...| 6 3 — — — — — 
Асфальт. бетон., песч. 
асфальт. ..... 1-2] — 93 52 58 76 55 
Шоссе белое и с об- 
работкой.....| 5,715] 21 8 5 13 — — 9 
Плитки асфальт. ..| — — — 13 — 9 — | — 
Клинкер...... 2 — — — 18 1 4 3 
Цемент. бетон ...| 0,5| — — — — — 16 — 
Дер. мостовая ...| 0,75 — 122— | — 11 3 — 19 
Прочие. ......| — 2 — — —_ 9 — 11 


Примечание 1. Знаки -- и — указывают на тенденцию к росту 
нли сокращению площади покрытий. 


Примечание 2. Площадь замощения Берлина — 27 млн. м7, Нью- 
Йорка — 30 млн. М”, Парижа — 10 млн. м?, Токио —2 млн. м (только 
усовершенствованные мостовые). 
битумом. В дальнейшем предположено, что 30% осповапий 
под тяжелые типы покрытий будут из цементного бетона, 
остальные на, пакелаже. Больший расход цемента, намечать не- 
Целесообразно в связи с широким развертывапием других ви- 
дов строительства, требующих исключительно цемента, и опы- 
том Сев. Америки и вропы в отношении применения бетонных 
покрытий в горолах. 

6. Установка на примепение для малонапряжениых жилых 
улиц и для виутриквартальных замощений пебольших городов 
улучшециых типов груитовит дорог с использованием для их 
укрепления местных материалов. 

Ряд небольших городов и поселков городского типа, тонет в 
распутицу в грязи из-за непразильности водоотвода и отсут- 
ствия хотя бы самого элементарного улучшения групта. В та- 
ких городах представляется целесообразным примепить опыт 


10 Реконструкция городов. 134. 
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улучшения внегородских грунтовых дорог. Здесь широко мо- 
гут быть применены не только патуральные песчаные и гра- 
вийные материалы, по и различные городские и промышлен- 
ные отбросы и побочные продукты производства в виде гари, 
шлаков, кирпичного боя, пустых пород и пр. 

7. Установка па районный подход по выбору „типов покры- 
тий в целях паиболее рациопального использования местцых 
материалов, не прибегая к перевозке на далекие расстояния 
таких материалов, которые могут быть заменены местными. 
С этой точки зрения должны быть даже для усовершенствоан- 
ных типов покрытий использованы, по возможности, местные 
каменные материалы, шлаки доменных печей, ракушка и пр. 
Кэк пример, можно указать г. Баку, где асфальтовый бетон 
оказывается более экономичным типом, чем булыжная мосто- 
вая, так как булыжник —- привозный материал, а асфальто- 
бетон устраивается на основании из местного мягкого извест- 
нЯКа. 

В Туапсе применен асфальтовый бетон из песчаника и из- 
вестняка, который уже успешно служит ряд лет. 

В Апглии и Германии широко применяется шлаковый бетон 
с применением дегтя вместо битума. В наших условиях, в та- 
ких угольных районах, как Допбасс, Кузбасс, Караганда, где, 
наравне со шлаками, имеется производство дегтевых продук- 
тов, может оказаться целесообразной замена битума, требую- 
щего далекой перевозки, местным дегтем, а в целом ряде слу- 
чаев. камень —шлаком. 

Вполие уместно в отдельпых случаях применение брусчат- 
ки из более мягкого камия с последующей ее поверхностной 
обработкой или покрытием асфальтовым слоем. | 

В районах, бедных камнем, становится целесообразной по- 
стройка клинкерных заводов для комбинированпого обслужи- 
вания городских покрытий, внегородских дорог и, возможно, 
других видов строительств, как канализация, метрополитен 
и пр. Особенное внимапие должно быть уделено использова- 
нию местпых материалов для основания и нижних слоев по- 
крытия. Пакелаж, выравнивающий его слой, пижние слои шос- 
се, оспования под асфальтовые покрытия всегда можно делать 
из сравнительно мягких камеппых пород. При устройстве 
оснований, гравийных покрытий и присыпки при поверхпост- 
ной обработке должен шире, чем это было до сих пор, приме- 
няться гравий. 

Заполнители для асфальто-бетона в большинстве случаев 
могут быть найдены вблизи производства работ; поэтому нет 
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необходимости во всех случаях применять привозные мате- 
риалы. Это подтверждается рядом опытов в Москве (лесс, ме- 
стные известняки), в Ленинграде (гажа), Харькове (полтав- 
ский песох, каменная пыль), Тифлисе и др. 

Однако в применении местных материалов пельзя переги- 
бать палку. Прежде чем применять новые, ранее неиспытан- 
ные материалы, следует произвести их всестороннее испытание. 
Это выдвигает требование значительно более широкого, чем в 
настоящее время, развития исследовательских работ в обла- 
сти городского дорожного хозяйства. 

8. Установка па выбор типов в соответствии с возможно- 
стыо введенил круглосуточной работы и удлинения сезона 
производства работ. 

Необходимость продлить сроки производства работ и ввести 
двухсменную или трехсменную работу заставляют выбирать 
подходящие для этого типы. В этом случае отпадают поверх- 
ностная и внутренняя обработка горячим способом (особенно 
пропитка). Наиболее подходящи холодные асфальтовые смеси 
и асфальтовый бетон. Штучное мощение мало ограничивается 
временем производства работ, по очень трудоемко и потому 
требует сравпительно большого количества рабсилы. 

9. Установка иа систематический ремонт и содержание го- 
родских дорожных покрытий. 

В практике напгих городов укоренился взгляд, что содер- 
жать улицы Должны владельцы домов, а ремонтировать их 
Можно тогда, когда, по Мим более певозможно ездить. Это при- 
водит к такому состоянию улиц, которое мы можем наблюлать 
даже в наших крупных центрах. Каменная, особенно булыж- 
ная, мостовая, бывшая до сих пор ведущим типом, еще может 
выдержать такое отношение. Все же современные усовершен- 
ствовапные покрытия требуют регулярного, систематического 
содержания и ухода и телько при этом условии служат долго 
и представляют ровную, чистую поверхность. 

Очевидно, что без организации падлежащей службы экспло- 
атации городских дорожных покрытий не может быть и речи 
об их реконструкции. 

Независимо от способа оргапизации эксплоатационного ухо- 
да, в задачи его входит: поддержание улиц в чистоте (мытье, 
подметание, поливка), своевременный кемедленный ремонт 
мелких повреждений, очистка водостоков и недопущение за- 
грязнения покрытий и, особенно, забивки водостоков строи- 
тельными и другими материалами при городских строитель- 
ных работах. 
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10. Установка на возможность осуществления работ, осо- 
бецио в мелких городах, путем организации центральных баз 
(за правах треста). Недостаток оборудования и опытного пер- 
сонала для обращения © ним выдвигает вопрос о концентрацин 
постройки усовершенствованных покрытий в руках крупных 
объединений (трестов), специально призванных строить город- 
ские покрытия. При тажой организации оборудование может 
быть использовано с большим эффектом. Поломки будут реже, 
ремонт удобнее, качество работ лучше, стоимость их меньше. 

В соответствии с установками и положениями, изложенны- 
ми в предыдущей главе, сделаем попытку распределения типов 
дорожных покрытий по категориям городов и классам улиц 
(табл. 10—12). Типы табл. 10 взяты © пекоторым отступлением 
от табл. 5 в предположении, что часть покрытий делается по 
готовому основанию. 

На основании табл. 7, 10 и 11 получена, табл. 13 орнен- 
тировочного количества разных типов покрытий и их стои- 
мости на все пять лет. В стоимость пе включены водостоки и 
большие земляные работы. Условно предположено, что часть 
основапий уже имеется в виде старых мостовых. Поэтому ас- 
фальтовый бетон взят в средпем 15 руб., холодный асфальт — 
7 руб. Черные покрытия разбиты следующим образом: 40%` об- 
легченных способов пропитки (главным образом по булыжной 
мостовой для жилых улиц и магистралей со средним движе- 
нием), 30%. глубокой пропитки и 30% поверхностной обра- 
ботки. Принимая во внимание, что большая часть будет сде- 
лана, по старым покрытиям, приняты следующие цены: для 
облегченной пропитки — 8 руб., для поверхностной обработ- 
ки — 5 руб., для глубокой пропитки — 10 руб. за 1 м’. Для 
поссе и гравийной дороги взята средняя цена 9 руб. в пред- 
положении, что они, в большинстве случаев, будут строиться 
заново. Каменные усовершенствованные мостовые па половине 
площади предположены на песчапом или готовом основании, 
а на другой половине—на прочном основании (пакелаж, бетон). 

Распределение постройки по годам зависит от двух обстоя- 
тельств: 1) возможности разверпуть строительство и наличия 
для этого необходимых материалов и оборудования и 2) от та- 
кого развертывания строительства, чтобы продукция заводов, 
изготовляющих машины и материалы, росла с каждым годом 
второй пятилетки. 

: Для большинства типов покрытий, намечается следующее 
нарастание строительства по отдельным годам пятилетки (ос- 
новные цифры): 
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Таблица 10 


Распределение типов дорожных покрытий по тарактеру 


Тиц 
покрытия 


1. Брусчат- 
ка, мозаика, 
клинкер 


2. Брусчатка 
и клинкер 


3. Мозаика 


4. Асфальто- 
бетон 


5. То же 


6. То же 


7. Литой 
асфальт 


8. Литой 
асфальт 


9. ПТоссе 
по способу 
смещения 


19. Шоссе 
‘по способу 
пропитки 


11. Облег- 
‚ ченная про- 
питка шоссе 
или 
мостовой 


улиц 


Оспование 


Ца ботонном основа- 
нии или пакелаже, тол- 
щиной не менее 18 см, 
с заливкой швов 


На песчаном основа- 
пии, без заливки швов 


На пакелаже или ще- 
беночном основавил тол- 
щиной 15 см, без залив- 
КИ ШВОВ 


В два слоя на основа- 
нии не менее 15 см 


В один слой на осно- 
вании не менёе 12—15 сж 


В один слой на осно- 
вании 10см 


В два слоя на основа- 
нни не менее 15 см 


В один слой на осно- 
вании до 10 см 


Толщиной 7—8 см по 
булыжной мостовой или 
5—6 см по шоссе, тод- 
щиной но менее 15 сж 


Толщиной 7—8 си по 
булыжной мостовой или 
старому шоссе, толщи- 
ной 12—15 см 


Толщиной 3—4 см по 
булыжной мостовой или 
старому шоссе 15 см 
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Преимущественное 
применение 


Для магистралей с тяже- 
лым движением городов И 
и Ш категорий 


Для магистралей с тяжелым 
движением для городов [У ка- 
тегорни 


Длл магистралей со средним, 
особенно конным, движением 
городов всех категорий 


Для магистралей со сред- 
ним движением городов всех 
категорий 


Для магистралей со средним 
движением городов [\, Уи 
УТ категорий. Для больших 
жилых улиц городов 1—\У ка- 
тегорий 


Для площадей и тротуаров 
исключительно © пешеходным 
движением 


То же, что в п. 5 
[ 


То же, что вп. 6 


Для магистральных улиц со 
средним движением городов 
И, П, №, У и У катег., для 
больщих килых улиц 


Для магистралей со средним 
движением в городах Ш-—У1 
категорий, для жилых улиц 


Для магистралей со сред- 
ним движением в городах 
11-—УТ категорий. Для жилых 
улиц городов 1—У категорий. 
Для внутриквартальных про- 
ездов городов 1—Ш категорнй. 


Тип 
покрытия 


12. Мелко- 

зернистый 

холодный 
асфальт 


13. ЕО: 
бетон 


14. Белое 
шоссе 


15. Гравий- 
ные дороги 


16.У лучшен- 
ные грун- 
товые 
дороги 


17. Булыж- 
ные мосто- 
вые 


18.Торцовые 
мостовые 


19. Поверх- 
ностная 
об 'аботка 
шоссе 


20. Поверх- 
ностная 
обработка 
МОСТОВОЙ 


21. Набивные тротуары из шлака, би- 


Продолжение табл. 10 


Преимуществениое 
применение 


Основание 


По старому тоссе или 
булыжной мостовой, тол- 
щиной 15 см 


Для магистралей со средним 
движением для городов всех 
категорий, для больших жилых 
улиц городов |1—Ш категорий 
и в курортных городах 1\ ка- 
тегории 


Для магистралей со средним 
движеннем в городах 1—1[У ка- 
тегорий 


Толщиной 16—18 см 


Толщиной не менео 


Для магистралей со средним 
16 см 


движением городов \— У" ка- 
тегорий 


— Для жилых улиц городов 
Г^—УТ категорий для ввутри- 
квартальных проездов городов 
11—У1 категорий 


Для жилых улиц городов УТ категории. Для внутри- 
квартальных проездов городов \“—У] категорий 


Для магистралей со средним и тяжелым движением 
в городах }П—У1 категорий, впредь до реконструкции. 
Затем как основание. Для жилых улиц городов всех ка- 
тегорий и для внутриквартальных замощеинй с после- 
дующей поверхностной обработкой пли облегченной про- 
питкой 


Для жилых улиц городов с дешевым лесным мате- 
риалом 


Для магистралей со срелним движением городов 
1\—У1[ категорий. Для жилых городов 1—\ категорий. 
Для внутриквартальных замощений городов [—1\ катег. 


Для жилых и впутриквартальных улиц городов 1—[\ 
катогорий в курортных городах \ категории 


В городах всех категорий 


того кирпича, камнл, мягких и сред- 
них пород, толщ. 10—12 см 


22. Тротуары из клинкера ИП сорта, 


То же 


известковых плит на набивном осно- 
вании 8—10 см 


23. Деревянные мостки 


В городах 1\—УТ категорий 
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Таблица 12 


Тротуары (в процентах от общей площади) 


Из местных 
материалов | Набив- | Мост- 





Категория городов _ (ПЛИТЫ, в = 
КЛИНИК.) 

ета еее 50 25 25 = 
Ваза» Бек ЗЕ ся 40 30 30 Е: 
Иена. Бака . 30 35 35 те 
зе ела Ел 20 35 35 10 
ель и: ; 10 35 40 15 
а № . — 25 50 25 


Таблица 18 


Ориентировочное холичество типов городских покрытий 





Млн. Млн. 
из руб. 
Улучшенная грунтовая дорога. .... со ооо 9 27 
Гравайные дороги и шоссе (соотвотствеино, 40 и 60%). . 10 80 
Булыжная мостовая, „еее ая: 20 90 
Черные покрытия облегченного, типа (проник. и нов. об- 
раб., облегченная пропатка; горячие способы — 60%, 
а 8 32 
Клинок аа : гл 32 90 
Асфальтовый бетон и способ смешения “(60% и 40%) $ 120 
Холодный асфальт... еее. о. в Же 2 16 
Брусчатые и мозаичные мостовые ..... .„ . 3 75 
Прочие (торцы, цемент., р плитки и др.) ... 1 15 
Тротуары`........ в а лем За 20 80 
145 665 


Цены в таблице 13 взяты с некоторым отступлением от табл. $ в 
предположении, что часть покрытий делается по готовому основанию 
и имея ввиду снажение стоимости. 





1933 г.|1934 г.11935 г.11936 г.| 1937 г. 




















Процепт выполнепия пятилетнего пла- | 6(4) | 12(10)\ 18 |26(28)| 38(40} 


на и выпуска матерналов. а 
Процент выпуска дорожных машин. 6(4) | 6 | 6(8) | 8(10)) 12 
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Для черных дорог облегченпого типа, для усовершеиство- 
ванных каменных мостовых, клинкера, плиток, цемептного бе- 
тона и пр. в перрые годы рост намечается несколько более за- 
медленный (проценты в скобках) ‘в целях облегчения создания 
соответствениых производств малшии и материалов, как-то: ка- 
менных брусков, цемента; битума, дегтя, эмульсий, разжизжен- 


НЫХ битумов, клинкера. 


Общая потребность в материалах па всю пятилетку может 
быть ориентировочно представлена следующими цифрами: 





Общая потребность 
в материалах 


Камня 6 млн. м........ 2-8 
Гравия 2,5 млн. м3... .. 
Зитума 

 Дегтя } 300 тыс. т. ...... 


Цемента 1 млн. бочек ....... 
Клинкера 150 млин. шт. (о. 
Штучного камня (брусчатка и мозаик 


2) 


0,4 МЛН. из ® Г] ® ® Г ® Г Ро ® ® ® ы 
Песка 5 млн. 93... ео. о. 


Примерное соотношение битума и дегтя 75:25. 
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0,3 


1933 


0,35 
0,15 


15 
0,05 
5 


0,02 





По годам 














1934 | 1935 | 1986 | 1937 
0,75 |1 1,5 |2,4 
0,3 |0,95.1 0,75 | 0,9 
35 50 85 115 
0,1 |0,15 | 0,30 | 0,4 
16 25 45 60 
0,04 | 0,06 | 0,12 | 0,16 
0,3 1 1,4 | 1,6 


Проф. И. А Анохин 
А 


МЕХАНИЗАЦИЯ ГОРОДСКОГО ДОРОЖНОГО 
ХОЗЯИСТВА 





План реконструкции уличной дорожной сети на вторую пя- 
тилетку, в связи с ростсм механического транопорта, должен 
включать в себе: 

а) широкое строительство усовершенствованных дорож- 
ных покрытий; 

6) заготовку значительного количества, строительных ма` 
териалов (камня, щебня, гравия, песка, битума и др.), с 
транспортировкой их при помощи механизированного 
транспорта; 

в) обеспечение коммунальных хозяйств ' соответствую- 
щим парком дорожных машин; 

г) плановую организацию работ для наиболее полного 
использования дорожных машин, с введением многосмен- 
пости '‘работ,. премиальной сдельщины, соцсоревнования и 
ударничества,; 

д) надлежащее содержание уличной сети в безопасном 
и удобном для проезда, состоянии в течение круглого года. 

Реконструированная уличлая дорожная сеть, в зависимости 
от характера движения и требований экономических и санита- 
рии, будет включать в себя разнообразные типы дорожных по- 
крытий, которые в основном могут быть разбиты па четыре. 
группы: 

а) впутриквартальные покрытия, по пренмутществу более легкого типа,— 
улучшеппые грунтовые покрытия, гравийные разных типов, белое шоссе; 
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6) жилые улицы бестралвитлого движения, — по преимуществу «чер- 
ные» шоссе облегчентюго типа (поверхностная юбработва, способ пропиткя 
с10с0б смешепия); 

3) магистральные улицы для среднего дрижешия, — глажным юбразом, 
мозаичная мостотая, асфальтобетой, клинкер; 

г) магистральные улицы для траизитното дввжения — в юновлюм тя- 
желыо покрытия: брусчатая мостовая, клиижер, цематтный бегоп, асфоль- 
тобетои па цементиюм осповашии. 
| Реконструкция уличной дорожной сети связана, с разнооб- 
разными способами производства, работ, причем для выполне- 
ния намечаемных темпов, рационализации процессов строи- 
тельства и снижения стоимости работы необходимо в полной 
степеци мехапизировать все процессы городского дорожного 
строительства, начиная с заготовки материалов, их транспорта, 
применения в дело и гончая содержанием существующей И 
вновь построеппой дорожной сети. 

Механизация городских дорожных работ потребует многооб- 
разного парка дорожпых машин, который в зависимости от 
характера работ может быть разбит па девять осповных групп 
(см. приложение № 1 — номенклатура машини для постройки 
и содержалия уличных покрытий), а именно: 

1) машины для постройки груитовых дорог и земляного полютна; 

2) машипы для разработки пмаменных и гравийпых карьеров, 

3) мапиииы для постройки уличных покрытий по типу щебеночного я 
граши Итого 2Ш5осе, - 

4) малпины для постройки уличпых покрытий по типу аблегчепных 
«зорных» шоссе, 

5) машины для постройти уличных покрытий по способу смешения 
холодиюго асфальта и литого асфальта (для тротушров), 

6) ‘машилгы ция постройки уличпых покрытий пю спос. акфальтобетона- 

7) машины для постройки цементиюбетонных дорог и остовалий, 

8) ‘машипы для содержания уличных покрытий различных видоз, 

9) мапипы для трапопорта и вспомогательных работ. 

Приведенная поменклатура включает в себе 73 паименова- 
ния различных машин, причем большинство из этих мацин 
применяется на дорожных работах (56 наименований), и толь- 
ко 17 наименований машин являются по существу машинами, 
специально предназначенными для постройки уличных дорож- 
ных покрытий. Из общей номенклатуры машин 17 типов машин 
уже в даппый момент строятся на, заводах СССР; строитель- 
ство же остальных должмо бить организовано во второй пяти- 
летке на реконструируемых и вновь создаваемых заводах Дор- 
малиобъедипения и других заводах Наркомтяжтрома. 
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Зная объем строительства. каждого типа по годам пятилетки, 
потребное количество дорожных машин может быть исчислено, 
если задаемея средними комплектами дорожных машин, необ- 
ходимых для выполнения определенного объема, дорожных ра- 
бот в течение строительного сезона. С этой целью нами состазв- 
лен ряд комплектов дорожных машин, двенадцать из которых 
приводим ниже: 

№ 1. Комплект машин дорожнюго эборудовалия для постройки улуч. 
шептых грунтовых дорог, производительгостью 900 тыс. м? в сезол. 

№ 2. То же — лля’ разрабугки полустациопариого каргора, с проивзво- 
дительюстью 35 тыс. м? в сезои. 

№ 3. То же — для пюстройци белого пгоссе, произв. 55 тыс. м? в юезон. 

№ 4. То же— для постройки бнтуминюсного тоссе способом пропитки 
< прюизв. 82500 м? в сезон. 

№ 5. То же — по способу амешения, с произв. 50 тыс. м? в юсзон. 

№ 6. То же— лля постройки асфальтобетона, © произв. 75 тыю. м? в 
сезон. 

№ 7. То же — для постройки холодиого асфальта, с произв. 100 тыс. м? 
в сезон. 

№ 3. Ть, же — для постройки цемонтпобетонных оспований и уличных 
покрытий, с произв. 150 тыс. м? в юсзоп. 

№ 9. То же — для постройки уличных покрытий из литого экфальта, 
произв. 50 тыю. м? в сезон. 

№ 10. Т> же — для атроизводства земляных работ, произв. 150 тыс. м 
в сезон. 

№ 11. То же — по типу «черного» шоссе, произв. 300 тыю. м? в сюзон. 

№ 12. То же — для заимного содержащия городских лиц. 

Все эти комплекты исчислены из расчета односменной рс- 
боты, однако при расчете потребиого количества машин при- 
нята в среднем полуторасменная работа, считая в летцие ме- 
сяцы двухсмениую и в осенние — одиосмецную. 

Работы по подготовке дорожного полотна под уличные то- 
крытия различных типов: предусматривают как общие плани- 
ровочные работы, так и связанные © выполнением более крутп- 
ных земляных работ: срезка больших неровностей, косогоров, 
прорытие траншей, засыпка ям и пр., каковые работы выполня- 
ются при помощи комплекта № 10. Объем земляных работ 
исчислен из средней нормы в 2000 м на 9000 м-:. 

В указанные комтлекты включены легкие упиверсальные 
экскаваторы с емкостью ковша, 0,5 м? на гусеничном ходу, мо- 
гущие работать в качестве мехлопаты, Храпкового экскаватора, 
скиммера для планировки площадей и дитчера для рытья 
траншей при укладке канализационных труб; Эти же экскава- 


157 


торы могут быть использованы в качестве кранов и при забивке 
свай, бульдозер — для планировки площадей, передвижки 
масс земли и засыпки траншей; для мелких земляных работ и 
плапировок небольших площадей применяются механическив 
тракторные лопаты различных типов на полозьях и колесах; 
для профилирования дорожного полотна включены прицепные 
грейдера № 12, с ножом, длиною 3,6 м и автогрейдера. 

Заготовка каменных материалов осуществляется в механизи- 
рованных карьерах двух типов: 1) базисном карьере произво- 
дительностью 100 тыс. м щебня в сезон, и 2) полустациопар-., 
ном карьере с производительностью 35 тыс. м в сезон (ком- 
плект № 2). Одновременно предусматриваются работы по отде- 
лению монолитов от скалы и переработка их в щебень. Транс- 
порт же материалов включен в комплект, связанный с по- 
стройкой дорожной одежды того или иного типа. 

50% потребного количества щебня заготовляется на базис- 
ных карьерах и 50% на полустационарных. 

Комплект машин для разработки базисного карьера должен 
иметь в своем составе стационарные компрессоры для работы 
перфораторов тяжелого типа при глубоком бурепии на, трено- 
гах, станки для глубокого канатного бурения по типу «Сал:дер- 
сона» и передвижек компрессора производительностью 6-—-7 м? 
засасываемого воздуха в минуту для работы с легкими ручиы- 
ми перфораторами типа, ББ и БМ завода «Пневматика». Малый 
компрессор производительностью 3 м сжатого воздуха в ми- 
нуту предназначен для работы с бурозаправочным станком. 
Переработка камня в щебень осуществляется при помощи сту- 
пенчатого дробления двумя типами кампедробилок: щековы- 
ми камнедробилками тяжелого типа производительностьо 
25 № и кампекрошилками (щековыми камнедробилками со 
сложным качанием подвижной щеки) для, последующего болез 
мелкого дробления, с произв. 10—12 м?/час. 

Комплект оборудования полустационарного типа, базируется 
на подвижных и более легких агрегатах: передвижных ком- 
прессорах, легких ручных перфораторах и камнпедробилках с 
кампекрошилками с соответствующей мепьшей производи- 
тельностью в 10 м?/час и 5 м?/час. 

В зависимости от местпых условий эти две операции могут 
быть разъединены, с разработкой только кампя в карьере и 
переработкой его в щебень на, городских камнедробильных за- 
водах. 

Механизация заготовки гравия предусматривается в ком- 
плекте, предназпаченлом для постройки уличного покрытия 
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по типу гравийпого шоссе, причем в этот комплект должны 
входить передвижные гравийные установки, включающие в 
своем составе ленточные транспортеры, ряд грохотов, камие- 
дробилку, ковшевой элеватор и бункер. Производительность 
такой установки принята в 35 тыс. м в сезон. 

Для постройки асфальтобетопа памечены два типа мапипо- 
дорожного оборудования. Первый комплект, предусматриваю- 
щий мощную стационарную асфальтобетонпую установку, 
производительностью 30 т/час, снабженную интегральной ме- 
шалкой и мощной котловой устаповкой для варки битума, а 
также паровой мельницей для приготовления па асфальтобе- 
тонном заводе заполнителя. Таким комплектом можно обслу- 
жить до 30% общего объема асфальтобетонных работ и, таким 
образом, в течение второй пятилетки потребуется иметь всего 
4—5 шт. подобных асфальтобетонных установок для наиболее 
крупных центров, как-то: Москва, Ленинград, Харьков, Сверд- 
ловск, Тифлис, Горький. Второй комплект № 6 предусматри- 
вает в своем составе полустационарпую асфальтобетонную 
установку по типу «Уоррена, нов. типа», производительностью 
15 т/час. и. 

Для мехапизации укладки асфальтобетонпой массы в 
общем перечне машин имеются специальные укладочные 
молпины по типу финишеров, изготовляемых в последнее время 
заграничными фирмами дорожных машин («Динглер», «Ле- 
ковуд»). 

Устройство уличного покрытия по типу холодеого асфальта 
(тип Даммана) предусмотрено комплектом № 7, в состаз кото- 
рого входит мапинодорожное оборудование по типу завода 
Даммапа, производительностыьо 7 т/час, без особой деталиров- 
ки этого оборудования, имея в виду, что заводы для холодного 
асфальтобетона должиы строиться в каждом отдельном случае 
по особому проекту, разработанному применительно к местным 
условиям. 

Машилнодорожное оборудование, связанное © устройством 
брусчатой мостовой, должно иметь в своем составе машины 
для заготовки брусков па карьерах (передвижные компрессорл, 
перфораторы и камнекольные машипы) и машины для механи- 
зации, укладки и трамбования брусков после их укладки (леп- 
точные передвижные трансиортеры и мехапические трам- 
бовки). 

Механизация постройки цемептнобетонпого покрытия (ком- 
плект № 8) предусматривает как устройство основания под 
наиболее тяжелые уличные покрытия (асфальтобетоп, клипкер, 
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брусчатка), примерно, па 30% общей их квадратуры, так и 
устройство самостоятельного уличного покрытия. В основном 
мехапизация этих работ требуст наличия мощных дорожных 
бетономешалок, по типу американских «27-Е» и укладочных 
и отдельных машин дорожных фипишеров. 

Механизация постройки уличных тротуаров вклочает в себя 
работу по устройству литого асфальта (комплект № 9) па, об- 
щей площади в течение второй пятилетки в 9,7 млн. м’, а так- 
же изготовлению тротуарных илит, в связи с чем в перечень 
машин включены специальные пресса. 

Особо важное значение во второй пятилетке будет иметь 
своевременный и достаточпый ремонт и содержание всей город- 
слой дорожной сети. Состояпие сети должно обеспечивать по- 
стоянно-удобниое движение и отвечать определенным сапитар- 
ным требованиям (удаление с уличной сети пыли, грязи 
и т. П.). 

В зависимости от типов дорожпых покрытий предусмотре- 
ны` комплекты машиннодорозкного оборудовапия для содержа- 
ния уличной сети (№№ 11, 12), включающие в себе содержа- 
ние грунтовых изгравийниых уличных покрытий, белое шоссе 
«черных» покрытий различных типов и, наконец, зимнее со- 
держание. 

Механизация работ по содержанию городских дорожных по- 
крытий: потребует наличия специальных мапгин для очистки 
и мытья улиц, пневматического оборудования для взламыва- 
ния оснований и трамбования заделанных мест, передвижных 
котлов, юнегоочистителей, мапгин для срезки уступов и др. 

На основе приведенных выше комплектов машинодорожного 
оборудования и объема работ, принятого для каждого типа 
уличных. покрытий, по годам пятилетки можно исчислить об- 
щую потребность в дорожных. машинах различных типов. Ори- 
ептировочно в течение второй пятилетки на приобретение ма- 
шиннодорожного оборудования пеобходимо затратить, пример- 
но, 10% от суммы, намеченной к израсходованию на строи- 
тельство всей уличной сети. 

Для выполнения заказа коммунального хозяйства, на изго- 
товление дорожных машин, промышленность должна быть 
обеспечена соответствующим фопдом металла. 

Должна быть учтена также потребность в металле на изго- 
товление транспортных средств: грузовых автомобилей, тяга- 
чей и тракторов. 

Потребность эта составляет около 25% общей потребности 
в металле. 


160 


При осуществлении программы уличного дорожного строи- 
тельства, огромное значение будет иметь механизация траис- 
порта дорожно-строительных материалов, а также мехапиче- 
ская тяга для дорожных малиин. 

Реконструкция уличной дорожной сети во второй пятилет- 
ке, в связи с требованиями благоустройства социалистических 
городов, должна базироваться на широкой механизации, вклю- 
чающей в себе крайне разнообразный и многочисленный парк 
дорожных малнии. 

Самый выбор типов необходимых машин должен базиро- 
ваться па анализе имевшего место опыта как в нашем Союзе, 
так и в заграничных странах, причем машины должны быть 
соответствующим образом подобраны и сгруппированы для 
наиболее полного их использования. Эксплоатация огромного 
парка машин в течение всего строительного сезона с миии- 
мальным их простоем и примепение многосменности работ по- 
требует создания специальных механических баз городского 
дорожного строительства. работающих на условиях хозрасчетя. 

Механические базы могут быть двух типов: 

1. Механические базы с вполие определенным механическим 
оборудованием, устаповленным на основе планов работ. Обору- 
дование их прикрепляется к определенным ‘крупным политиче- 
ским и административным центрам Союза, включенным в пер- 
вые три группы городов по классификации, предлагаемой про- 
фессором Н. Н. Иваповым. Общее количество таких горолов со- 
ставляет около 50 единиц. 

2. Механические базы районного значепия для обслужива- 
ния городского дорожного строительства городов последних 
трех групп (индустриальные города, портовые города, курорт- 
ные центры, рабочие поселки и пр.). Общее число таких горо- 
дов составляет около 1 160 единиц. Эти районные базы должны 
иметь машинодорожное оборудованпе, в зависимости от харак- 
тера, и объема строительства, городов, прикрепленных к дапным 
районным базам, причем все машиннодорожное оборудование, 
серуппированное в отдельные отряды, является подвижным, 
перебрасываемым из одного города в другой по мере окопча- 
ния работ. При таких условиях, ввиду незначительного обз- 
ема робот в каждом отдельном городе этих категорий, явится 
возможность наиболее полного использования машип в течь- 
ние всего строительного сезона, а также наиболее рациональ- 
ного их ремонта при подготовке к новому строительному се- 
зону. 


11 Реконструкпия городов. 184. 
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Комплект № 1 машинодорожного “6борудования для ‘уст- 
ройства городеких покрытий типа улучшенных грунтовых 
дорог, производительностьго 9 000 г? в смену или 940 тыс. ий 








в сезон. 
—>. 5. 5 С ' 
вася | 
< щч=Ее | 
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Наименование машин п | Я! з5 | Примечание 
я |2; Ноз 
о Ен=оя> 
зо я2 м р. 











Подзэ»товительные работы 


Гусеничвых тракторов мощн. 60 л. с. ..| 1120000] 20000] Общий об*- 
ем земр»бот 


Вемляные работы 500 28 в 
смену 


Дорожвый пятистойковый рияпер для раз- 
рыхления полотна..........| 1| 1600] 1500 


Тракторных лопат на полозьях вык. 0,75 м! 5| 1000] 5000 
Гусеничн. тракторов, мощн. 30 л. с... .| 51| 12000] 60000 


Прицепных грейдеров № 12 с ножом дли- 
ВоЮ 365 ' ово . ‘о ооо ооа о 3 7 000 14 000 


| 
Вульдозер для разравнивания груита —.| 1| 4000] 4000 
Гусеничн. тракторов мощн. 60 т. с. .| 3| 20000, 60 000 
Автогрейдер „...... а В 11 130001 12000 


Улучшение дорожноео полотна мест- 
ными добаввами 


Грузовых автомобилей, Опод чемно- | 


стью 3,5 еее... ..,.| $1 14000] 43000 
Перегружатель для погрузки “карьерного | 

матернала, тнпа „Нельсон“. ... 1| 6000 65000 
Борона, двенадцатидисковая . а 300 300 
Трактор гусеничный мощн. 30 д. о. .| 1112000] 12000] › фреза 


Моторные катки весом 5.060 т ....| 2 8 00| 16 000 


Итого . ..о.| 27| = 12525800 








Комплект М 9 машинодорожного оборудования для раз- 
работки каменного карьера. полустационарного типа, с го- 
довой производительностью 35 тыс. и? или 115 м3 в смену. 















- Е | ом 
ь 5 5 

: _ (1 © м 

Нанхенование машии м |7 я< аб | Примечание 
н |ом ЕН ох 
(> о хх 
а |Ошаря= 
отит ннаининчуаучч › 








——— 


Бурильные работы 


Передвижн. компрессор. производ. 


1,0 м? сжатого воздуха в минуту.| 8 | 8000 24000 


Передвижной компрессор произвоц. 


3,0 м8 сжатого воздуха в мынуту.| 1 | 4000| 4000| В бурозаправ. 


станках. 


Перфорат а для бурения, с руки. 


тьпа Б Иа аа 9 300] 2700| 175\Х 0,5 = 
: — 87.6 п. м. 
| шнура 
87,5 
10 2:9 шт. 
Переработка камня в чфебень 
Щековая камнедробилка среднего. | | 
типа, произв. 10 мичас.....| 8 115000145 000 115 со 
10Х 8 хо вх 
. ' ©. Зщм 
Камнекрошилка (щековая камне- = 


дробилка со сложным качанием): 
произв. 6—6 мз/час ..-... 


1 


'8 11000. 130 000 
| | 


Вспомогательные "работы 
4 
Бурозаправочный станок с нефтя-` 
ным горном, набором матриц и стали 
| 


‚1 | 4000 | 4000 





Трактора, мощи. 15/301, е. -..--1_ 1.42000 112.000. 


} 


Всего. .. 1 = а па 


Комтлект № 3 машинодорожного ‚оборудования для, по- 
стройки белого шоссе, производительностью 65 тыс. 4? в 





сезон, 
о * 4 
Г: ‚ © |= 
Гы я > 3 

= оо я 

Наименование машин | ай. | аяз Примечание 
Е ош = [= - = 
| ОоН| Офам 


"-————-—.®- 





Транспорт материалов 


Грузовые автомобили,  груао- 
подъе ‹н. 5,0 2 для’ перевозкв 
песку и щебня на расстояние: | 
щебня—8 ”.м и песку—3 хм .| 6 | 18000 | 108 000 Камня: 0,25 Ж 
? Ж55 000% 
14 000.'63, 
или 14 000 Ж 
хаж8-—. 
== 204 00021/5м 
Песку, 0,2 
Ж56 0.0=11000м3, 
или 11000 
х1,8 Х3=9400 
т[пм 


Механическнй перегружатель ще- | 1| 7000 


бня типа „Нельсон“ ..... 7000 | Всего 224 000 -- 


- 59 400 = 
== 233 400 7п/км 
Подача материалов нд по- 


отно - 
Ленточный передвижной тран- 
спортер с двигателем ....|4| 6000 | 24000 283 400 
5%80х0,8Х 150 


Укатка щебня > б шт. 


Катков моторных, вес 10—12т. | 2 | 22000 | 44000 


Катки моторн., вес 6,0—8,0 т. .|2| 10000 | 20000 


` 
` 


Вочки поливательн. емк. 700 л..| 8 400 3200 


—чщрныщи 


Всего. ...|— г 206 200 
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Нолтлект № 4 машинодорожного оборудования для уст- 
ройства ‘уличного покрытия по способу битуминозного 
шоссе с пропиткой, производительностью 82500 „м3 в сезон 





Наименование машин Примечание 


ИМОСТЬ В 


Количество 
Общая сто- 
руб. 


тины в руб. 


Стонмость 
одной ма- 





Транспорт материалов 


Грузовых автом. грузопод’емн. 5,0 т. 
для перевозки иеска и щебня на 


расст. — песка 3 км., щебня 8 км... .| 91| 18000162 000] — ШЩебия: 
0,2582 500. 
Механич. перегружатель щебня типа —24 625 из, 
„Нельсон“ еее. .| 28| 70001 14000] 20 62528 
—330 00022, ® 
Песку: 
Подача материалов на полотно 0,2Х 32 500=— 
—16 500 из 
| 16 50601,83 == 
Ленточн. Передвижи. транспортер с двига- —891 001 /клв 
ТолеМ ось .| @| 6000] 36000| — Всего 
419000 т к 
| ‚ 419000 — 
Разлив дбитуминозного материала 580 > 0.8 Х 
в колич. 10 ке на 1 м8 ><150 =9 шт 
® | 
Котлов для разогревания бвтуминозного 
материала емк. 4000 л........| 31| 4000] 12000 
Автогудронаторов, емк. 3000 д... ..| 1122000] 22 000 
Укатка россыти ` 


Катков моторных, весом 10,0—1206 т ..| 31 22000] 66 000 
Катков моторных весом 6,0—80 тж ...| 21| 10000] 20000 


раеиттьь пт я и 





Всего....... .!-—| — 1332 000 


468 


Комплект М 6 машинодорожного оборудования для. ует- 

ройства уличного покрытия по способу смешения на’ ста- 

рой булыжной мостовой или шоссе, производительностью 
50 тые. м? в_сезон. 













РА 
ох Ом 

Нанменорание машин ан Я | Примечание 
ош Но 
бен 

Транспорт материалов Щебия: 
50 0000,10 
Грузов. ЯВтОмОб., грузопод: емя. 5,0 м для `] =5 000 м8’. 
перевозки щебня при дальности возки $ 01028 


ЗН. еже еее. 3 | 18000] 36 000] 80000 тим 


Механич, перегружат.. типа „Нельсои“. .|1 | 7000] 7000) 80 000 


/ 
| 


5:80-0.8 150 
& ы 3 шт. 
Приготовление „черного щебня, 


‚ Машина для приготовлен. „черного’ шебнл 
по типу Уоррен ст. типа, произв. | 
10 271 (час) 5 м (час) еее: Е 30 000" 30 000] 5х8%0,85Х 
т Ра - | Х150=5 100.4 


Отвозка черного Ва: к месту работ 


Грузов. автомоб., грузопод. 5,0 77 с опро-| | 
кид. кузов... ы д. > 1 | 18000] 18 000 


Ухатка „черного“ щебня. 
Моторн. катков, вес. 10—12 2%... . |“ 1220001 22 000 
Моторн. катков, веб. 6,0—80 т .....| 1110000 10000 


Поверхностная обработка „черного“ 
шессв 


Ручные гудропаторы, емк. 300—500 л.:.|1.2| 1500] 3.000 


Котлы для | разогровалий; а 
материала... ъ.. 





Комтлект № 6 машинодорожного оборудования для уст- 
ройства уличного покрытия из асфальтобетона, производи- 
тельностью 75 тыс. м? в сезон 


| 


имостьв р 


Наименование машин 


Общая сто 


= 
| 
| 
с 
=: 
Ы 


г 
[: 
я 

= 
= 
Ян, 
тн! 
о 


.& 
[о 
2 
© 
Е 
ы 
©. 
[— 
<) 





Транспорт материалов 


Груловые автомоб., грузопод“емн., 5,0 т | 
для подвозки щебня и поску, запохжнн- 
теля, при дальности возки щебня 8 хм, - 
песку и заполвителя 3 *м... .| 218001 36 000 


Механич. нагружатель обла 1 типа „ Пель- 
ПОВ ое я .”..|1| 1000} 71000 


Приготовление асфальтобетона 


Полустационарн. асфальтобетонн. установ- 
ка типа „Уоррен нов." с 2 котлами по 
5000 ха каждый и паровым я 
лем еее .| 1 | 45 000] 45 000 


Отвозка асфальтпобетонн. массы к мес- 
ту работы на. расст. 8 км — 


ТГрузов. автомоб. с Ве ный | 
вами, грузоп. 5;0 2% ..... `4 | 180001 73 000 


Ухатка асфальтобетона | 
'Трехвальц. каток, весом 10—12 т. .|1 [22000] 32 000 
Каток тандем, вес.—8 12 .. ..| 11100001 10000 
„Поверхн. обработка асфальтобетона 
Ручн. гудронатор, емк. 300—500 л...|*| 1500 3000 


Котел, емк. 500 де. ьееение 





——. 


Вобто, с ье,ы 





Помтлект № 7 мапинодорожного оборудования для уст- 
роиства уличного покрытия по способу холодного асфальта 
(тип Даммана) производительностью 100 тыс. м” в сезон 








о ® ® 
ям. р о 
= 
ВЕВЕЕ 
=. +] 
Наименование машин ВЕ Примечание 
= ег” 
НЕЕ 
|2 ое он 
ОВ "ОА 
Завод по изготовлению холодного 3с- Завод рараз- 
°’ фальта, снабженный камнедробилкой, батывается по 
камнекрошилкой, грохотами, сушиль- | особому про- 


ным барабаном, котлами для битуми- 
нозного материала и мешалкой типа, | 
Эйриха, производ. 7 т/час .... 1 |100 000100 000) 


Грузовые автомобили, грузопод‘емно- 
стью 5,0 21 дла подвозки каменного 
материала к заводу на расстояние 


екту. 


10 000 Х 8 хм 





= 80000 77/ки 
м. . а. 18 000: 36 000 
8 хи [2 36 00 80 000 ы 
| 5.80:0,5*150`—— 
О аиИнНй 3: ЗА ИИНЕКХ 
Всего... .... = — 1136000 


906 ОРТ 
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Комплект „№ 11 манинодорожного оборудовапия для со- 
держания уличных покрытий типа „черного“ шоссе, произ- 
водительностью 300 тыс. 4? в сезон 


——— - а щ-— 








ое 
о 
2 |_.Я чы Примеча- 
Наименование машин м со еяо 
у-и и Пе -Я-- 
г | о Ри нор. НИО 
оно > = 
2 Оша Ооя 
о ыы а -.щ——-[—Щ—-> 


ее .—-.- р. —щ——- -.---- < 


` 


Щетки универсальн. на автомобильном 

ходу для мытья и чистки улиц... .| 520000100 000 
Гудронатор ручн,, емк. 360 4...... 5 1500 7 500' 
Котел емкостью 500 4... 1... г.|| №  500!- 7500! 
Вальцев. а производ. 5 з 


В ча... . № .| 1 6000, 6 000 
Сушильный аппарат ‘типа „Греко“ ре: 5 000 25 000 
Передвижн. компрессора, производ. 7.3 

В МИЛ ооо риса в 8.0001 16 000) 
Пневматич. бетоноломы и трамбовки .| 6] 400 2.400! 

Всего. (|=: — 164 400; 


ть 


Комплект № 12 машинодорожного оборудования для зим- 
него содержания городских улиц; производительностью 





500 тыс. 4? 
ВЕН Е т 
| Е '5 ы 
2-Я | Примеча- 
Наименование машин яя ах. | 
я ЕЕ ЕЕЕ ние 
о = 
я ояя Фоя 
Снегоочистителей автомобильного типа Автомобили 
для автомоб. Я—5. ‚с ооо фо ооо 8 1 0001 8 000 использу- 
Снегоочистителей роторного типа ..-.| 2 5000] 10000, ются свобод- 
Трактор гусеничн., мощн. 60 л.с... ..| 2120000] 40 000| ные от лет- 
Машин для срезки уступов... ...| 10 1500 15 ‚н них работ 





— --.- 


Всего. ие. | — | — 13 000 








Приложение № 1 


Номенклатура машин для постройки и содерокания улич- 


Ее а па 

К |. 
КЕ 5. 

Название машин -И-И ! 
=> Е. 
2=оФх с 
Ноя Ф 
Ен—но [*= 


Машичы для постройки 
грунтовы.с дорог и полотна 


Дорожный — пятистойковый | 
риппер... о. . |1,5-3,0га| 800] 
Тракторная лопата на поло- 
зьях емк. 0,4 .... .. В зависи-| 365 
мости от 
дально- 
сти воза 
То же- -емк. 0,75 ......| то же 550, 


То же—на колесах, емк. 0,75, 
типа „Беккер“ .. ..| то же | 1400! 
Прицепные грейдера № 12 с 


ножом дл. 3,6.и......| 5400 42 3500: 


Бульдо 'ер для разравнивания | 
грунта. ое ааа — 3000, 
Автогрейдер ....... 30 000 .л:2| 3500! 





Борона двенадцатидисков-я. о 300, 
Экскаватор универвального 
тиоа на гусеничн. -ходу, с | 
ковшом, емк. 0,5 3 с дви- 
гател. внутреннего сгора- | 
Я ео ть ..| 300 в | 30000 
Машины длч разработки 
паменныхг и гравийныт 


карьеров 


Экскаваторы паровые универ- 
сального типа на гусенич- 
ном ходу с ковшом емк. 
т .| 500 м3 |50 000! 

Передвижн. гравнйные уста- 
новки, с ковшовым элева- 
тором, камнекрошилкой и 
ленточн. транспортером .. 350 из 

20 000 


ных покрытий города 


Примерная 
стоимость, в р. 


| 


1 и 
500! 


| 


рок 
2 000] 
1000) 
4 000 


12 000 
300 


р 
| 


30 он 


50 000] 


30 000 


° Машин, строя- 


х 


Маш., строятезь- 





_ щихся в СССР 


рех- 
усмотрено пл ном 


‚ ство кот. п 


хх 


ххх ххх 


х 


к 


спек. длЯ 





Маш: 


| 


ет-ва и экспл. ут. 


покр. 





Продолжение 















* > , е 
| ы О 3 яв я Е 
ы д “а | ЕО |ЕЕЯ ЗЕЯ 
ны а [= > яв. 9 
Название машия 3 р. 8 || Бке м” 
оо р Г.) $ а = х|> 9 | > ж я 
ам я |=) Н р к 5. к о 
ОФ [> то |- М- м РОИ- В 
ох Ф 5 - час е>о 
Яно [2 = но Нам а 
реакции уоелфоет. едины —— 
Станционарн. компрессора, с 
произв 22 /3 сжатого воз- 
духа в минуту 122 мЗ/м. | 13 000| 15000, — х — 
Передвижные компрессора с 
произв. 7 м3 сжатог. воз- 
дух в минуту .... Тин. 4000] 8000 — х — 
Передвижные компрессора с 
произв 3 м сжато: о воз- 
духа в минуту .... о Зимин. 2500 4000] — х — 
Станки для канатного глубо- 
кого бурения, тнпа „Сан- 
дерсой ..... ок — 450] 1500 -- х Ри 
Перфоратор для глубокого 
бурения с треногами .. .| 160. м 100 6001 — р. тай 
Перрорагор для бурения с 
руки (тнп ББ и БМ) ... | 100п.м 20 3001 — — 
Бурозаправочные станки с 
нефтяным горном и набо- 
ром матриц. .......| 60 ШТ. 500 40001 — х гы 
бур. п. 
м/час 


Щековые — камнедробилки 

стационарного тыпа, с про- 

изв. 50 т час (25 м час) 

с двигат. мощн. 100 л.с... [25 м/час! 17 000] 20000 — | Ж => 
Ще‹овые камнедробилки по- 

лустационарн. типа с про- 

изв. 10 иучас с грохотом, 

ковш. элева‹ ором ы двига, | 

телем мощн. 60 л. с. ... 10.4 8/час| 10000] 16000] — | Ж ре 
Щековые камнекрошилки 

(камнедробилки со слож- 

ным качанием щеки), про- 

изв, 20 77%/час., с двига- 

телем мощн 60 л. с. ... 112,6 м8/ч. 10000] 15000 — | ЖХ — 
Щековая  камнекрошилка | 

(камнедробилка со сложн. 

качаныем щеки), произв. 

6—6 ивбчас......,. .б-б/ч.| 5000] 10000 Ж | Х — 
Вальцовые камнекрошилки, 

произв. 5—6 ё...... 05—68 | 3000 6000 — | Х — 
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Продолжепие 


Машин, строя- 


Название машин 


\ 





Камнекольные машины твпа 
„Хольмквист“.. ааа 


Машины для постройки 

уличных покрытий по ти- 

пу щеденочного и гравийно- 
го чиоссе 


Катки моторвые, весом 10— 
120% еее... 


Катки моторные, весом 6— 
Е и 


Катки моторные, весом 5,0— 
6,0 т Ф ® а * ФФ * * ® ® ® Ф 


Бочки поливат., емк. 500 л 

Машины для перемешиваи. 
гравия с битуминовным ма- 
териалом „........ 

Машины для постройки 

уличных поклытий по ти- 

пу облегченных „черных“ 

шоссе 


Ручной гудронатор, емк. 350— 
500 д. 


Автогулронатор, еык. 3000л. 
Котлы для разогревания бн- 
туминозного материала емк. 
500 д. сено 


Котлы для разогревания би- 
туминозных — матернажов, 
емк. 4 000 9 ° ® ® ъ ® * ® ® 


Распределители шплитта и 
высевок . . - ы ее а 


Производн- 
тельность в 
смену 


800 тт, 
бруск. 


50 из В 
смену 


30 мз 
в смену 


20 м 
в смену 


окохо 
3000 м 
в омену 
18 000 д 


4 разог- 
рева 


2 разог- 
рева 


жавеще 


170 


ЕЕ Ее 


Вее в хг 


Примерная 


стоимость в р 


етроитель- 


щихся в СССР 


Маш.. 


ство кот. прелу- 


смотрено плавом 


Дор. ст-во маш. 


соец. для ст-ва 


и 35612. у. вовр 


1000 


12000 


8 000 


6000 
500 


500 


600 


2500 


400 


4 000; 


5 000 


22 000 
10000 


8 000 
400 


1000 


1500 
22 000 


500 


4 000 


600 


х. 


| 
| 


Цазвание машин 


Передвижные эмульсионные 
установки... ... 
Битумохрапилища, емк. 500 7% 
Приборы для подогрева би- 


тума и его перекачки ... 


Машины для постройки 
уличных покрытий по спо- 
‹обу смещения холодного 


4 оииного асфальта (для 
тротуаров) 
Машины для приготовления 


„черного“ щебня по типу 
Уоррен ст. тнпа“ ..... 
Заводское оборудован. для 
приготовлен. холодного ас- 
фальтобетона, состоящее 
из кампедробилок, камне- 
крошилок, грохотов, подо- 
гревателя, сушильного ба- 
рабана, котлов для подо- 
гревания битума и смеси- 
теля типа „Эйриха”“.... 
Передвижные асфальтобетон- 
ные машины для холодного 
асфальтобетона по типу 
„Дингофа“ ........ 
Котлы передвижные для вар- 
ки литого асфальта емк. 
60 т... о > 72 


Машины для постройки 
уличных покрытий по спо- 
собу исфальтобетона 


Шаровая мельница для при- 
готовлення — заполнителя 
производ. 30 7 в смену . .- 

Сушильные барабаны для 
подсушивания заполнителя 


} 


тельность в 


Производн- 
‚ смену 


1 т/чие 


Продолжепие 








. ‘ я. : 
7 ых и - наЕ 
в [О зв ейя 
ы: Ж--А- В Ив 
Г] О |== - 
№ | > = эк Р 
. д ии ны м обе 
Фо м оо ен 
ы яя ва Е” м: 
я |в : 
3 | 55 ЗЕ Эва &=° 
РА не |7 бы, он 
-. ь`‚—.—..-.-.- Е. ПОЕТ ЧЕ Е = — 
1500 6000] — хи — 
5000 10000 — х — 
1500° 4000] — 


10 т/чае: 20 000° 30600° — 


5 и/чае! 3.000, 


18 т 


. 30 
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=|х 
7 т/час : 95 000: 100000 — о х 


| 
6000 — | Хх | -— 

} 
6 000 а 1-х 
30001 10000 — — | Х 
х — 


1500. 3 000 
] 





Название мапин 





Стационарные — асфальтобе- 
тонные установки с ин- 
тегральной мешалкой и 
котловой установкой На 
5 котлов, или производи- 
тельность 30 17/чае 

Полустационарн. асфальтобе- 
тонная установка типа 
„Уоррен нов.” с двумя кот- 
ламн. омк. 000 л каждый, 
производ. 15 21/часе .... 

Катки двухвальцовые (таи- 
дем). вес &0т...... 

Отделочные машины для 
укла.ки асфальтобетонпых 
Масс, типа финишеров .. 


Машины для постройки 

цементно-бетонных дорог 

и оснований, брусчатных м 
110]/4068 ‚ Ф моспювых 


Дорожные бетономешалки ем- 
костью одной — заг} узки 
0,75 м3 (тип 77-Е) (.-.. 

Дорожные фившеры. ... 

Субгрейлер ..... сл. 

Воковые форуы ...... 

Механичес1:. трамбовки для 
уплотнення брусчатой мо- 
совой ее с 

Машины для нарезки торцов 

Пресса для изготовления тро- 
туарных плит. с в-еа 


Манииия для содержания 
уличных покрытий различ- 
вых типов 


Монтенер на колесвом ходу. 
Щетки тракторвые для очи- 
СТВН ОТ ПЫЛИ ее о 


12 Ревопегрукция гародов 134 


Производн- 
тельность в 
смену 


80 7/час, 800 0 


16 ‚чае 25 000 


180 м8 


1 ми 


Примерная 
стонмость 
в руб- 
















60 000 


45 000 
10 000 


10 000 


$5 000 
8 000 
2500 

10 000 


1000 
$ 000 


1000 


$000 
1500 





цихся в СССР 

1 Маш., стронтель- 
ство кот. прея- 
усмотрево илано 
Дор. ст-во маш. 

для ст-ва 

и экспа, 72, покр 


Машии строя- 


снец. 





РЕ! 
ВИ 


11 
р  хххх 


х хх 





Название машин 


Производи- 


Щетки универсальные на 
автомобильном ходу Для 
мытья и чистки улиц... 

Сушильные аппараты типа, 
Право" аж 

Пневматические бетоноломки 
и трамбовки ....... 

Снегоочистители автомобиль- 
ного типа для грузовика 
Я ооо 

Снегоочистители роторного 
р м а 

Машины для срезки уступов 


Машины для транспорт- 
ных ц вспомогательных 
работ а 


Грузовые автомобили, грузо- 
подъем. 3,5 т. ... с. 
Грузогые автомобили, грузо- 
подъемн, 5,0 т ..... . 
Грузовые автомобили, грузо- 
подъемн. 2,0 2% с опроки- 
дыв. кузовами 
Тягачи .... 
Прицепные тележки, грузо- 
подъемн. в 60 т ..... 
Грузовые машины для пере- 
возки литого асфальта 
Гусеничные трактора, мощн. 
60 л. с. .... 
Гусеничные трактора, мощн. 
О бе ее 
Ковшевые перегружатели ти- 
па „Нельсон” ... 
Ленточные транспортеры с 
двигателями . 
Передвижные краны для 
укладки поребрика ..,.. 


тельность в 


смену 


... о. 110 тмин, 


—= 


Вес в кг 


6 000 
1000 
50 


600 


1500 
500 


3 000 
5 000 
5 000 
3 000 
1500 
5 000 
10000 
4 000 
2 000 


..... «| 2С т/час| 1000 


1000 


Примерная 
стоимость 


в руб. 


20 000 
5 000 
400 


1000 


5 000 
1500 


14 000 
18 000 
20 000 
15 000 
3000 
15 000 
30 000 
12000 
6 000 
6 000 
3 000 


_—————— 


Продолжение 


щихся в СССР 


Машин, строя- 


о хх 


х 


хх 





Маш., строитоль- 
ство кот. пре- 





х 


хх 


усмотр но планом 


Дор. ст-во маш. 
‘спеа. х1 ст-Ва 


х 


х| 





в ЭБСП1. у1. покр. 


"Инж. А. Карлсон 
ПРИМЕНЕНИЕ БИТУМИНОЗНЫХ МАТЕРИАЛОВ 





При реконструкции и постройке новых площадей дорожных 
покрытий в городах Союза СЕР во ‘втором ‘пятилетии битуми- 
Нозные материалы займут в ряде других материалов одно из 
Первых мест. 

Вместе с тем можно предположительно ‘сказать, ‘что из всего 
потребного количества битуминозных материалов, предназна- 
ченных для дорожных целей во втором пятилетии, более 'чет- 
вертой части будет примепяться в холодном состоянии, т. в. 
без предварительного подогрева (подогревания). 

Еще заметнее будет значение холодных (применяемых в хо- 
лодном состоянии) битуминозных материалов, если принять во 
внимание, что по площади покрытий холодные способы займут, 
вероятно, не менее половины ‘ее. Среди холодных способов в 
настоящее время известны два `‘осповных‘ вида: 


а) предварительное ‘горячее ‘приготовление массы для дорожных покры- 
тий с последующей уюледкой пе дорожное полотно в холодном сос гоя- 
Жи; 


6) приготовление ‘и укладка масс при помощи холодпых битуминозных 
материалов. 


В напти задачи входит ‘рассмотрение последпего вида устрой- 
ства, дорожных покрытий, в котором‘ примейяют холодные бмп- 
Туминозные препараты: ‘асфальтовые битумы и каменноуголь- 
ные дегти ппелварительно, до ‘употребления в дело, обработан- 
ные особым образом, вследствие чего совершенно не ‘требуется 
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или же требуется в незначительной степени их подогревание 
перед применением на дороге. 

Зитумы и дорожные дегти в том виде, в котором их постав- 
ляет промышленность, при температуре воздуха плохо или во- 
`все не прилипают к дорожному каменному материалу, к зер- 
нам гравия или песка, вследствие чего оказывается невозмож- 
ным связывание минеральных частиц в сплошную массу или 
образование дорожной одежды. В таком виде битуминозные ве- 
щества не «смачивают» поверхность каменного материала и пе 
прилипают к ней. В целях обеспечения необходимой степени 
смачивания камня и прилипания к нему битуминозного ве- 
щества необходимо понизить поверхностное его натяжепие. 
Другими словами, если битуминозные вещества по своей кон- 
систенции жестки или недостаточно текучи, то им необходимо 
придать такую текучесть на время работы, при которой про- 
исходило бы прилипание битума, обволакивание им частиц ка- 
менного материала и заполнение пор в дорожном слое. 

Следовательно, основное услевие работы будет заключаться 
в придании битуминозному материалу во время производства 
дорожных работ необходимой текучести или уменьшения вяз- 
кости. 

Однако такое состояние текучести должно продолжаться 
временно. После окончания работ, скажем. после поливки. ппо- 
питки или смешения с каменным или другим материалом. би- 
туминозный материал должен опять обрести те свойства, кото- 
рые были положены в основу технических условий. должен 
вернуться в свое первоначальное состояние по вязкости и дру- 
гим свойствам, так как только в таком состоянии обеспечива- 
ется липкость. связность минеральных частиц и устойчивость 
дорожной одежды. 

еобходимый переход из одного физического состояния В 
другое н валврат к исходному достигается понижением вязко- 
сти и соответственным повышением текучести битуминозного 
материала двояким способом: 

1. Путем нагревания и плавления битуминозного вегтества. 
Соответствующие температуры плавления и пагревания состяв- 
ляют для битумов до 180°Ц и для дегтей от 125° до 135°. 
Уклланный способ работы называют «горячим». 

Камепный агрегат легко сматтивается и обволакивается гопя“ 
чим битуминозным материалом: После уплотнения и после 
дуютего затем охлаждения масса приобретает в лорожном по“ 
крытии необхолимую устойчивость и сопротивляемость меха“ 
ническим воздействням при движения. ‘ 
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2. Путем применения битуминозного материала при темпе- 
ратуре воздуха, т. е. в холодном виде, или слегка подогретом, 
что достттёелся пгедварительной переработкой его в вещество 
или препарат с необходимой временной текучестью. Последнее 
достигается в свою очередь двумя способами. 

Первый способ. Посредством воды с добавкой. незпачитель- 
пого количества химических реактивов. Горячий!битум распы- 
ляется механически в мельчайшие частички, которые равно- 
мерно распределяются в горячей воде, содержащей упомяну- 
тые выше реактивы, образуя как бы «смесь» воды и битума 
или соответственно дегтя, и которые в водяной среде долж- 
ны находиться в тонко «дисперсном» состоянии, образуя с во- 
дою эмульсию. > 

Эмульсия, следовательно, состоит из воды и битума или дег- 
тя. приблизительно в равных пропорциях. и химических реак- 
тивов — эмулфгаторов и стабилизаторов в количестве от поло- 
вины До нескольких процентов '. 

Для приготовления эмульсий требуется наличие специаль- 
ных вмульсионных установок или заводов и тары для хранения 
продукции до момента употребления в закупоренном виде — в 
бочках или цистернах. От рецепта эмульсий и способа приго- 
товления зависит продолжителеность хранения ее без измене- 
ния дисперсности и строительных качеств. 

Наличие в эмульсиях более 50 проц. воды придает им доста- 
точную текучесть, смачивающую способность и способность 
проникания в поры каменной ‘смеси. 

Однако этого свойства еше недостаточно. Необходимо, чтоби 
битум связался с каменной массой. и чтобы исчезли из дорож- 
ной олежды вода с эмульгатором. Для этого ‘эмульсии состав- 
лены так. что битум из эмульсии в дорожной одежде в нужный 
момент выделяется, связывая каменный материал и приобретая 
исходную консис"енпию. суптеотвовавшую до момента эмульси- 
рования битума. Тем временем должна бнть удалена воля, что 
достигается путем естественного испарения. просативания в 
нижележашщий слой и поглощения воды каменным матерналом. 

Второй способ. Наконец. практикуется способ газжижения 
битума или дегтя в летучих нефтяных или каменноуголь- 
ных маслах. 

Ралзжижатель выбирается с таким расчетом. чтобы по окон- 
чанни дорожных работ он усцел бы в наименытий срок наи- 








1: В дальнейшем речь будет чтти о битумных эмульсилх, как наиболее 


упогребительных. | 1 
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более полно испариться” из одежды. Обыкновенно производят 
разжижение битумннозного вещества при помощи нагревания 
и перемешивания смеси, применяя его затем при температуре 
воздуха. т. е. в холодном или же в слегка подогретом состоянии 
(60—120° ). Приготовление смеси может происходить с подо- 
гревом в котлах и перементиванием вручную или же в специ- 
альных асфальтовых котлах со смесительными приспособле- 
НИЯМИ. | 

Разжиженние битумы могут быть изготовлены на, нефтепере- 
гонных заводах, на битумно-дегтевых базах или же на месте 
произволства работ. Последний способ не следовало бы реко- 
менловать в городских условиях, так как во время подогрева 
смеси и перемепгивания от сильного испарения летучих масел 
распространяется тяжелый запах. т 

3.`Из комбинаций горячего способа с холодным возникает 
еще. третий способ, о котором мы скажем лишь несколько слов, 
Мы имеем в виду «холодные асфальты» типа Даммана и &с- 
фальты-тармакадам с горячим смешением, но с холодной ук- 
дадкой. — | 

В обоих типах смешение производится посредством горя- 
чего или пологретого битуминозного материала с горячим 
каменным материалсм в смесительных установках. Укладка 
же на полотно дороги может производиться через довольно 
прололжительный промежуток времени уже в холодном со- 
стоянии, пока материал сохранил еше некоторую долю лип- 
кости и мягкости: последнее достигается употреблением дегтя 
или же битума, слегка, разжиженного смесью тяжелых и легко 
летучих масел. 

4. За границей применяется и ряд других запатентованных 
способов. заключаютщихся в том, что каменный материал пере- 
мептивается в холодном виле с битуминозным веществом и 
маслом в хололном состоянии и укладывается в дорожную 
одежду после предварительного легкого подогрева массн. 

Мы ограничимся рассмотрением второго способа с примене- 
нием холодных препаратов: эмульсий и разжиженных битумов 
или легтей со смешением и укладкой без предварительного на- 
грева или, в случае применения разжиженных битумов, с лег- 
ким подогревом жидкого битуминозного связующего веттества 
в пелях уменьтения количества добавляемого разжижителя. 

Горячий способ применепия битуминозных материалов сле- 
дует восбте. как правило, считать основным методом произвол- 
ства лорожиых покрытий, как наиболее изученный и удовле- 
творительный с точки зрения технических качеств и экономич- 
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ности работ. Одпако для осуществления горячего метода тре- 
буется наличие определенных предпосылок, без которых невоз- 
можно использование всех преимуществ горячего способа. 

Для применения горячего способа, требуется наличие доволг- 
но сложного и отпосительно дорогостоящего специального 0бо- 
рудовапия — спепиальных плавильных котлов, смесительно- 
нагревательных установок для связующего и каменного мате- 
риала и, наконец, — маптин для распределения по полотну до- 
роги горячего битуминозного материала, так называемых гу- 
дронаторов или распределителей, — приборов довольно слож- 
ной конструкции. Металлы, по плану на второе пятилетие, 
должны будут обслуживать не только городское дорожное хо- 
зяйство, но также хозяйство междугородной сети дорог. Это 
обстоятельство придется учесть при выборе способа производ- 
ства, работ, переходя на холодные способы, как на вынужден- 
нне и вытекающие из положения натего дорожно-машяно- 
строительного плана на ближайшее время. Однако применепие 
эмульсий потребует также сравнительно сложного оборудова- 
пия для их изготовления. 

Другим важнейшим условием для применения горячего спо- 
соба является состояние погоды. Влажность каменного мате- 
риала и влажность дорожного освования затрудняют или во- 
все препятствуют применению горячих битуминозных во- 
ществ. Тем самым сокралцается время использования строи- 
тельного сезона и удорожается производство дорожных работ. 
Влияние влаги отражается на успехе дорожных работ особен- 
но ощутительно в районах с влажным климатом и с коротким 
сухим летом. 

Ряд других моментов, неблагоприятных для горячего метода. 
благоприятствуют применению холодных препаратов. При хо- 
лодном способе можно пользоваться менее квалифицированной 
рабочей силой, пыльным или влажным материалом — непро- 
мытым и негрохоченным гравием и даже песчано-гЛинистыми 
грунтами, содержащими много пылеватых и лругих примесей, 
вовсе ‘не поддающихся перемешиванию на самой дороге при 
применении горячих битуминозных веществ. 

На последнее обстоятельство следует обратить особое внима- 
ние, так как только с момента появления разжиженных хо- 
лодных битумов и дегтей и, в последнее время, нового типа, 
эмульсий (с замедленным распадом) оказалось возможным про- 





1 Ввиду возможности пользования простейшими инструментами 3 
приборами. 
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извоДить обработку битумом дорожных покрытий низкой стои- 
мости. Благодаря этому удалось создать недорогие типы одежл, 
превосходящие по своим строительным и эксплоатационным 
качествам водосвязные (белые) шоссе и булыжпые мостовые, 

Немаловажное преимущество холодных препаралов в сравне- 
пии © битуминозными материалами, употребляемыми в горячем 
состоянии, заключается в том, что холодные препараты: 

а) при пропитке дорожных пжрытий лучше и глубже проникают в 
промежутки между щебенками и сотершентю их обволаливают; 

6) при устройстве доржжных покрытий типа асфальт или тармакатам, 
укладываемых в горячем виде, укалка в уплотнение происходят перавио- 
мерно, вследствие неравномерного охлаждения смеси и преждовременного 
затвордевания укатываемой коры. 

В случае применения холодных смесей, уплотнение происхо- 
дит равномерно не только при укатке, но также во время 
проезда. 

Недостатком холодных препаратов следует признать их срав- 
нительно высокую стоимость, обусловленную в отношении 
эмульсий сравнительно сложным и дорогим технологичежим 
процессом их изготовления, увеличивающим почти в полтора, 
два раза стоимость битума: стоимость разжиженных битумов 
и дегтей увеличивается летучими маслами, составляющими 
около 50% стоимости битума или дегтя. Указанные пределы 
удорожания производства холодных препаратов ввилу отсут- 
ствия производственного опыта в условиях СССР приведены 
нами ориентировочно. За границей эмульсии считаются па 
20—30% дороже горячих битумов или дегтей. Другим факто- 
ром, удорожающим применение эмульсий и разжижённых пре- 
паратов, является перевозка воды и масла. 

Больтая стоимость холодных препаратов при благоприятимх 
обстоятельствах компенсируется вытшеотмеченными преимуще- 
ствами и выгодами, а также меныпим расходом связующего 
материала (битума или дегтя) вслелствие того. что пленка би- 
тума или дегтя вокруг каменных частиц при холодном способе 
получается почти в 2 раза тоньше, чем при горячем срособе. 
Так. по лабораторным исследованиям дорожной лаборатории в 
Копенгагене: 

1 л дегтя связывает 4.5 л мелкого щебня, 

] л эмульсии связывает 5,3 дл мелкого щебня. 

Считая в эмульсии содержание дегтя в 50%, оказывается, 
что деготь в виде эмульсии в состоянии связать 5.3 Х 2 = 
=— 10,6 д щебпя, т. е. в 2,35 раза большее количество. Но ва 
практике в зависимости от размеров каменного материала ука- 
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заппое соотношение может оказаться несколько меньшим. 
Разжиженные битуминозные материалы дают такую же, при- 
мерно, тонкую пленку, как и эмульсия. Таким образом холод- 
ные препараты вследствие большой сиособности к смачиванию, 
малой вязкости и большой текучести дают экопомию в расхо- 
ловани битума или дегтя; благодаря этому, несмотря на 
большую их стсимость, они при благоприятНых обстоятель- 
ствах могут дать даже некоторую экономию зв сравнении с го- 
рячими битумами или дегтями. 

В относительной тонкости битуминозной плепки, получаемой 
в результате обработки камепного материала эмульсиями или 
разжижениыми битуминозными веществами, кроется до неко- 
торой степени недостаток хололных способов. Это обстоятель- 
СТРО и приводило иногда к неудачам в практике применения 
холодпнх способов. 

Чем тоныие пленка, обволакиваютая частицы каменного 
матернала, тем мельче должны быть частицы последнего 
лля получепия связной устойчивости и прочной дорожной 
одскды. 

Игпорироватие или незнание этой и других особенностей 
может дискредитировать холодный способ и привести к тяду 
неудач в устройстве битуминозных лорожных покрытий. Недо- 
статок последнего порялка легко устраняется применением 6>- 
лее мелких фракций щебня и птлитта при поверхностных об- 
работках иоссе и при обработке гравийных лорог. Так, напри- 
мер. в последнем случае наибольигий размер частиц в наиболее 
круппой фракции не должен превосходить 20 мм: 

Мы отметили уже выше значение крупности каменного матс- 
риала при применении холодных препаратов. 

Ог состава эмульсий или. разжижениих битумов и дегтей 
и от свойств каменного материала зависят метолы производ- 
ства и расход связывающего материала. Подробпее об этом 
будет сказапо в главе о теории указанных препаратов. Здесь 
мн коротко коснемся тех особенностей и тех мер предосторож- 
ности. которые необходимо соблюдать в целях успешности ре- 
зультатов работ. 

Пассмотрим главнейитие моменты отдельно для эмульсий и 
отдельно для разжиженпых препаратов. 

1. При обращении с эмульсиями пе допускается работа зв 
ДОЖДЬ. 

2. При внпалении ложля пепосрелственно после примепения 
‚эмульсии до момента выпадения битума, эмульсия дождем смы- 


вается с дороги. 


3. В мороз, холод и в таких случаях, когда нельзя рассчи- 
тывать на испарение воды из эмульсии, применять их не сле- 
дует. 

4. В противоположность горячим методам, при применении 
холодных способов, каменный материал и дорожную одежлу 
перед обработкой рекоменлуется смачивать водою. 

5. Норма эмульсий для данного типа одежды и скорость рас- 
пада устанавливаются опытным порядком и в лаборатории в 
зависимости от сорта эмульсии и каменной породы. 

6. Укатку следует производить лишь после того, как убеди- 
лись в распаде эмульсии и в «схватывании» битума с камен- 
ным материалом. } 

Скорость испарения разжижителя и время «схватывания» 
зависит от вида летучего масла и его процентного отношения. 
которое обыкновенпо колеблется от 40 до 30 процентов к весу 
всей смеси и обусловливается также состоянием погоды. 
В жаркую погоду и во время ветра испарение протекает более 
интенсивно. Разжиженные битуминозные материалы могут 
применяться: 

а. При некоторой влажности каменного материала, без ущер- 
ба для прочности одежды. 

б. При влажности грунта. Влажность последнего епособ- 
ствует более равномерному распределению битуминозного ма- 
териала в песчано-глинистой смеси. 

в. Замыкающий слой можно нанести на дорожную одежду 
только после того, как летучие масла успели из одежды испа- 
риться. 

г. Укатку следует производить после «схвативания» битума 
дегтя. когда заметно склеивание частиц каменного материала. 

д. В холодную погоду, одпако не в мороз, применепие хо- 
лодных препаратов вполне допустимо в том случае, если по 
состояпию погоды можно надеяться на последующее испаре- 
ние разжижителей (при отсутствии дождя, опасности в насту- 
плении морозов и при наличии ветра). 

е. Примепение эмульсий и разжиженных препаратов требует 
предварительного испытания их с дорожпым материалом в ла- 
бопатории, в особенности если приходится обрабатывать гра- 
вийпые и песчано-глинистые материалы, ибо от механического 
состава последних зависит количество связующего материала. 

ж. При обработке гравийных материалов и песчано-глипи- 
стых смесей в пелях экономии в добавке разжижителя рекэ- 
менлуется разжиженные битумы подогревать в котлах до 80— 
120°Ц с тем, чтобы во время розлива температура не упала 
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ниже 60°Ц. Расход топлива в этом случае будет невелик, если 
приготовление разжиженных смесей производится на самой 
дороге с немедленным же их применением. 

С помощью эмульсий и разжиженных смесей уже по состоя- 
нию техники на сегодняшний день возможна обработка всех 
типов покрытий, доступных горячей обработке, причем в одних 
типах предпочтительно применение эмульсий, в других разжи- 
женных материалов. Рассмотрим этот вопрос по отдельным 
типам. 

Для дорожных целей на практике применяются, главным об- 
разом битумные эмульсии. Дегтевые же эмульсии, как показал 
заграничный опыт, в обращении менее устойчивы и падежны, 
чем битумные и, кроме того, приготовление их более сложно 
ввиду значительных затруднений в получении однородной и 
устойчивой смеси. 

В. зависимости от назначения эмульсии и в соответствии © 
типом покрнтия, различают эмульсии: 

1 —с быстрым распадом, 

? — с несколько замедленным распадом и 

3 — с замедленным . распалом. 

Эмульсии с быстрым распадом применяются для поверхност- 
ной обработки пюссе. 

В способе глубокой пропитки и, главпым образом, полупро- 
питки, применяют эмульсии с несколько замедленным распа- 
дом. Надо здесь отметить, что в последнем типе обработки до- 
рог на практике часто. применяют быстро распадающиеся 
эмульсии, т. е. те же, что для поверхностной обработки по- 
крытий. 

Нокопец третий тип эмульсий с замедленным распадом по- 
явился на заграничном рыпке лишь года два назад и впервые 
был изготовлен в Москве в текущем году ГИАТ РСФСР с по- 
следующим испытанием на дорсге при сметении. Эмульсии с 
замедленным распадом предназначалотся для способа, сметения 
с каменным материалом и по свсему составу и техпологическо- 
му процессу представляют наиболее сложную форму, что и по- 
служило причиной позднего появления их на арене дорожного 
строительства. 

А. Для смешения с каменпым материалом в смесительных 
установках (без подогрева) необходимы эмульсии с замеллен- 
ным распадом. т. е. с началом распада не раньше, чем законче- 
но перемегтивание, примерно через 15—20 мин., в зависимостп 
от скорости перемептивания и, следовательно, от устройства 
смесительного приспособления. 
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Б. По той же причине, когда перемепгивание каменного мате- 
риала или гравия с эмульсией происходит на самом полотне 
дороги, где эта масса и уплотняется для получения требуемой 
одежды, скорость распада должна быть значительно меньше, 
чем в предыдущем случае. Если па перемепгивание на полотне 
дороги (смешения на месте) посредством струга или специаль- 
ного американского: прибора типа ментенера (миксера) для 
сокции длиною, например, в 100 м, потребуется затратить 
1 зас, свертывание эмульсии не должно наступать раньше 
этого срока. В противном случае не вся каменная масса будет 
покрыта битумом, а, с другой стороны, часть эмульсии ока- 
жется в избытке, почему и выделит излишек битума, который 
в свою очередь скомкуется с каменным материалом и окажется 
нехспользованным По назначению. 

Из приведенного краткого обзора -вытекает, что в дорожном 
строительстве, располагая четырьмя видами эмульсий, доста- 
точно пользоваться двумя типами: 

а) для поверхностной обработки и для пропитки и 

6) для смешения. 

Пользуясь электролитами (например. хлористым кальцием), 
возможно в некоторых пределах регулировать скорость распада. 

На сегодняшний день мы располагаем достаточным опытом 
в примевении эмульсии с быстрым распадом. Эмульсии этого 
типа широко применяются при псверхностной обработке, в 
особенности при периодических повторных поливках и в теку- 
щем ремонте. Незаменимыми оказались эмульсии в способах 
пропитки и в особенности полупропитки. 

Производственный опыт за границей. а также в Московской 
области свидетельствует о значительных преимуществах эмуль- 
сий применительно к привеленным выше типам покрытии. 

Наименее изведанной областью применения нового типа 
эмульсий с замелленным распадом следует признать область 
покрытий, устраиваемых по принципу смешения, как в смеси- 
телях, так и на «месте». 

В смесителях возможно изготовление срелнезернистых сме- 
сей асфальтмакадама, хотя прямых указаний. кроме как для 
смесей мелкозернистых асфальтобетонов, мы в литературе не 
встречаем. За границей известны специальные эмульсии для 
смеп'ения как. например. мексфальт, икобит и др. 

В Москве впервые специальные эмульсии были ппименены 
при укладке летом 1932 г. опытного участка на Новинском 
бульваре: покрытие оказалось вполие удовлетворительного ка- 
чества. Но сейчас еще трудно сказать о преимуществах эмуль- 
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сии перед горятими битумами в устройстве покрытий указан- 
ных выше типов асфальтмакадамов или асфальтобетона. 

Возможно, что преимущества эмульсионных покрытий этого 
рода перед горячими нужно будет искать, в упрощенности не- 
обходимого для их приготовления машинного оборудования, а 
также в возможно лучшей связи гмульсионного покрытия с 
основанием. 

Остается также открытым вопрос экономической целесс.об- 
разности такого вида применения эмульсий ввиду новизны 
дела и малочисленности и кратковременности производивших- 
ся до настоящего времени опытов с ними. 

То же самое можно сказать относительно метода смешения 
гравия «на месте» при помощи эмульсии слециального типа 
для устройства битумпрованных гравийных дорог. 

Хорошие результаты получены в САСШ с обработкой гра 
вийный дорог полупропиткой, т. е. полуповерхностной обработ- 
кой эмульсией по способу «ритрит». Способ этст заключается в 
следующем: уплотненное на толщину в 15—25 см гравийнов 
покрытие разрыхляется в верхнем своем слое на глубину око- 
ло 5 см; гравийный рыхлый материал сгребается стругом на 
край дороги в виле валиков, после чего поверхность гравийной 
одежды сперва поливается водой (около 3-4`и на 1 м’), затем 
эмульсией в количестве 2—2 кг/м?. После впитывания эмуль. 
сии в гравийную поверхность, в чем убеждаются по матовому 
ее виду. переваливают валик к середине. дороги и повторяют 
эту операцию по нескольку раз и, наконец, разравнивают рых- 
лую массу ровным слоем. После этого производят вторую по- 
ливку в количестве около 1,4—2 хг/м? и снова собирают верх- 
ний слой в валики с повторным переваливанием с одпого края 
к другому и с окончательным разравниванием и укаткой кат- 
ком весом 6—8 т. - 

Битуминозный слой в уплотненном состоянии будет иметь 
толщину в 3—4 см ин может быть предназначен для среднего 
движения. 

Относительно наиболее выгодных типов одежд с применением 
эмульсии можно сделать следующий вывод: 

1. Эмульсии при всяких условиях могут успептно кон- 
курировать с горячими битумами при поверхностной об 
работке птоссе и в особенности при периодических повтор- 
ных поливках. 

2. Эмульсии с технико-экопомической стороны несом- 
ненно выгоднее горячих битумов и отчасти дегтей при спо: 
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собе пропитки шоссе, в особенности при способе полупро- 
ПИТКИ ‘. 

3. При полупропитке гравийных дорог по способу сме 
шения «па месте», горячие битумы вовсе не пригодны и 
должны быть заменены эмульсиями или же, о чем речь 
впереди, предпочтительно разжиженными битумами. 

4. Не выяснепы пока экономические и технические пре- 
имущества эмульсий в способах смешения при устройстве 
асфальтмакадама и асфальтбетона. 

Насколько нам известно, эмульсии не применялись при об: 
работке песчано-глинистых смесей. Не располагая опытными 
данными, мы вынуждены пока воздержаться от окончательнога ` 
суждения по этому вопросу. Единственная причина, затруд- 
няющая применение эмульсий, это — пылеватость песчано- 
глинистнх смесей, почему мы и полагаем, что эмульсии вряд ли 
смогут соперничать в случае обработки ими песчано-глинистых 
смесей с разжиженными битумами и дегтями: последние, как 
известно, не боятся пылеватых грунтов, между тем как эмуль- 
сии в этом отношении более чувствительны к ним, легко свер- 
тываясь в момент соприкосновения с значительными количе- 
ствами пылеватых фракций до наступления полного смешения 
с минеральным веществом. 

Однако отмеченные здесь соображения нуждаются еще в ла- 
бораторных и полевых проверках. ; 

СССР в дорожных работах нашли применение лишь разжи- 
женные битумы, так как к изучению техники разжижения дег- 
тей’ у нас еще не приступлено. За границей, в европейских 
странах, применяют преимущественно разжиженные дегти, из- 
вестные в Германии под назвапием «холодных дегтей». 

Последнее время по примеру: Америки ‘разжиженные биту- 
мы для битумирования гравийных дорог стали применять в 
Скандинавских странах и в:Финляндии. Родиной разжижен- 
ных битумов являются САСШ, где они применялись под на- 
званием «Си%-раске азрВа!{$» более 14 лет назад для текущего 
ямочного ремонта шоссе. За это время техника приготовления 
и применения разжиженных битумов настолько продвинулась 





1 По свидетельству Бехлера и Вебера, Саксония обязана успешной и 
дешевой роконструкции сети дорот в послевоенное время исключительно 
применению эмульсий. В. Дазии для пропитки применяют исключительно 
эмульсии (отчет Датск. дорожн. лаборатории). В Стокгольме для поверх- 
ностной обработки и пропитки применяют только эмульсия, 
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вперед, что метод применения‘их разработан практически для 
большинства видов битуминозных дорожных покрытий, устраи- 
ваемых по горячему способу. 

Разжиженные битумн вследствие большей вязкости, чем 
дегти, в некоторых случаях перед применением приходится 
подогревать приблизительно до 80°Ц для облегчения их при- 
липания к минеральпому дорожному материалу; отказ в таких 
случаях от подогрева потребовал бы увеличения добавки раз- 
жижающего масла, что привело бы к удорожанию смеси и 
Удлинило бы срок схватывания с дорожным материалом. 

Разжижениые битумы применяются в следующих типах до- 
рожных одежд. 

В дорожных покрытиях из массы «холодного» асфальта, (Да- 
манпа) мы имеем дело с разновидностью разжиженного биту- 
ма, т. е. со смесыо, в которую входят как тяжелые (антрацено- 
вые), так и летучие масла, например, лигроин и др. и которая 
перемешивается в особых смесительных барабанах с грапуло- 
метрически подобранным на особых заводских установках 
шлаковым или известняковым песком. Масса укладывается на 
основание дороги в холодном состоянии. В нашу задачу пе вхс- 
дит рассмотрение этого типа покрытия как вопроса, состав- 
ляющего по овоей сложности предмет особого разбора и опи- 
санил. Кроме того и разжиженные битумы примепяются здесь 
в горячем виде и по составу значительно отличаются от тех, 
которые являются объектом настоящей работы. 

Поверхностная обработка шоссе и мостовых. В этом виде 
применение разжиженных битумов и дегтей рекомендуется 
при значительном загрязнении дорожной поверхности и при 
затруднительности достаточно тщательной очистки от грязи 
и пыли. Допускается применение разжиженных битуминозных 
материалов при температурах воздуха ниже 10°Ц примерно 
До 5°Ц, а также при влажной поверхности дороги, когда при- 
менение горячих связывающих материалов не допускается. 

сравнении с эмульсиями разжиженные битуминозные мате- 
риалы при поверхностной обработке особых преимуществ в 
сравнении © эмульсиями не представляют, а возможно, что и 
Уступают последним, так как время схватывания и укрепле- 
ния коры значительно продолжительнее, чем при употребле- 
нии эмульсии. Кроме того необходимо считаться с неприят- 
ным запахом во время испарения летучих веществ, что в го- 
родских условиях имеет некоторое значение, так как такое 
Ннеудобетво может длиться от 1 до 2 недель — в зависимости 
ОТ состояния погоды. 
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Применяя разжижепные битумы, необходимо для россипи 
шплитта или гравия выбирать более мелкий материал и не 
крупиее 12—16 мм, помнл, что так же, как в эмульсиях, би- 
тумная оболочка, образующаяся вокруг минеральных частиц, 
вдвое или почти вдвое тоньше, чем в случае применения горя- 
чего метода, и потому связывание круиных частиц оказывается 
менее прочным, чем при употреблении мелких материалов. 

Отмеченные выше неудобслва, связанные с неприятным запа- 
хом во время улетучивания масла и, в особенности, крупность 
фракций каменных материалов, необходимо ‘будет учесть и в 
последующих типах дорожных одежд. 

Глубокая пропитка и полупропитка шоссе. Этот метод об- 
работки пюссе применяется в течение последних 5 лет во 
многпх свропейских странах с вполне удовлетворительными 
результатами. В САСШ пользуются предпочтительно разжи- 
женными битумами. 

Попутно отметим, что разжиженные «холодные» дегти зпа- 
чительно быстрее испаряются из смеси, что «схватывание» и 
полное испарение разжижителя наступают во и. раз бы- 
стрее, чем в смесях, содержащих битум. 

Произведенные летом 1932 г. Лепоблдортрансом опыты с раз- 
жиженными битумами в способе полупропитки показали ие 
везле удовлетворительные результаты. Было замечено, что в 
местах застоя воды, на пребитумированных разжиженными би- 
тумами местах, кора расстраивалась по не совсем выясненной 
причине. Можло предположить, что в несхватившейся коре 
могли произойти явлегия дисперсирования разжиженного би- 
тума в воле, папоминаюптие эмульсирование. Подобные же 
явления были установлены в лабораторной обстановке при 
смешении разжиженных битумов с водою. 

Сделать должные выводы в том или другом направлении 38 
неимением достаточных опытных данных было бы несвоевремен- 
но и несбсснованно. Результатн производимых опытов нужда- 
ются во всесторонней проверке в производстве. 

Смешение на месте. Метод сметения на месте щебня. пря- 
мененный Леноблдортрансом в виде опыта замены глубокой 
пропитки. дал пока вполне благоприятные результаты. Метол 
заключался в лвукратной поливке щебенотной россыпи подо- 
третым ло 80° раяажиженным битумом с переметиванием Я 
разравнивануем птебня па месте посредством стругя, с после- 
луютей укаткой после схватывания и испарения большей ча- 
сти летучих веществ. в указанном случяе. примерно, через 
5 дней (опыт производился в сентябре). После укатки катком 
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наносился замыкающий слой посредством поливки горячим 
битумом с присынкой шилиттом и прикаткой. 

Тармакадам и асфалътмакадам, устроенные с предваритель- 
ным смешением с разкиженпыми битумами и дегтями в сме- 
сительных установках, как за границей, так и в Ленинград- 
ской области, доказали полную их пригодность и ине вызвали 
каких-либо сомнений. Преимущества этого способа, перед го- 
рячим заключаются в том, что: , 

а) без ущерба для прочности коры и без отрицатель- 
ных последствий для правильности смешения допускается 
пылеватый, загрязненный или влажный каменный мате- 
риал, не требующий при этом просушивания и обеспы- 
ливания; 

6) перевозка материала может производиться от места 
приготовления посредством любых транспортных средств 
и в наиболее удобное для этого время; 

в) несбходимость перевозки перемешанной массы отпа- 
дает, если процесс перемешивания и укладки произво- 
дится на месте работ при помощи передвижных смеси- 
тельных установок, забираюищх материал на самой до- 
роге, там же перемешивающих его и выбрасывающих тут 
же на полотно дороги; произведенный в 1931 г. в Ленин- 
градской области опыт со смесительной установкой завода 
Линдгоф показал хорошие качества при устройстве опыт- 
ного участка битумного макадама; 

г) уплотнение укаткой (катком) происходит более рэаз- 
чомерно, так как в массе отсутствуют температурные ко- 
лебания и, кроме того, происходит более успешно, чем в 
случае горячего метода, благодаря дополнительному 
уплотнению проездом повозок; 

д) влияние влажности полотна имеет сравпительно ма- 
лое зпачение. 

Асфальтобетон и песчаный асфальт. Опыты с применением 
разжиженных дегтей для приготовления асфальтобетона дали 
за границей удовлетворительные результаты при устройстра 
деггевых бетонов. Случаи применения разжиженных битумов 
для приготовления асфальтобетона нам неизвестны. Судя по 
аналогии с асфальтмакадамом, ‘можно ожидать положитель- 
ных результатов и в случае приготовления асфальтобетона в 
особепности, как увидим дальше, ‘для медкозернистых смесей 
с гранулометрическим подбором состава. 

Гравийцые дорожные одежды. В САСШ гравийные одежды 
устраиваются двояко. | 


13 Реконструкция городов. 134. 
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1. С предварительным перемешиванием грувийного материа- 
ла в смесительных установках с укладкой массы, считая в 
плотном теле толщиною в 5-—10 см, на уплотненний .гравий- 
ный не битумированный нижний слой, служащий оспованием 
для битумированного слоя. Гравий обыкновенно прогрохочи- 
вается и дробится посредством кампедробилок полностью или 
частичио, применгивая дробленый гравий к нпедробленому. 

2. Без предварительисго перемешивания, когда дробленый 
или педробленый гравий слоем в 5—12 см в плотном теле с 
фракциями не круинсе 20—25 мм укладывается на служалцее 
оспованием иижнее уплотненное битумированное гравийное 
покрытие (15—20 см), затем поливается в два приема разжи- 
жепным битумом (предпочтительно подогретым для уменышс- 
‚ния количества масла), перемешивается и разравнивается при 
помощи струга, системы дисковых борон нли ментенера-мик- 
сера и. пакопец, укатывается катком весом от 6—8 т. 

Поставленные в 1931—1939 г. в Ленинградской области опн- 
ты по битумированию гравийных покрытий по методу смеше- 
ния на месте с употреблением разжиженных битумов и гра- 
вийных материалов, близких к оптимальным, смесям, дали 
вполпе удовлетворительные результаты. 

Горячий метод можно было бы применять единственно для 
полупропитки полуповерхпостной обработки. гравийпых дорог 
при условии предварительной прогрохотки материала. Однако 
при этом получается более легкий, чем в вышеописанном слу- 
чае, тип покрытия и при этом материал должен быть сухим и, 
по возможности, прогрохоченным, что сопряжено со зпачи- 
тельными денежными расходами и пе всегда выполнимо из-за 
отсутствия камнедробильно-сортировочных установок и по ус- 
ловиям погоды. 

Битумирование или обработка разжижениыми битумами 
песчано-глипистых смесей оптимального или близкого к исму 
состава для укрепления проезжей части дорог и всякого рода 
дорожек — пешеходных и велосипедных — испытано с поло- 
жителитыми результатами в САСШ иу нас в Ленинградской 
области. \ 

Непременным условием для успеха работ как при битуми- 
ревании гравийных, так и груптовых дорог является: 

1. Технически правильный продольный и поперечный 
уклоны полотпа. 

2. Максимальная плотпость нижиего небитумировранного 
основалия. 

3. Соответствие количества разжижепного битума или, 
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точнее, битума, в нем содержащегося, гранулометрическо- 
му составу гравийпого или песчано-глинистого материала. 
В американской практике разработаны для предварителт- 
ных соображений эмпирические формулы, по которым 
устанавливают процент необходимого битума в зависимо- 
сти от механического состава улучшаемого матернала. 

Окончательный процсит битума, по весу от улучшаемого 
материала устанавлизается на основании лабораторных 
испытаний. 

Грубо орисиптировочно для гравийных смесей можно 
принять около 5% битума, а для песчано-глинистых сме- 
сей — 5%—061%% по весу, не считая разжижителя. Раз- 
жиженные битумы применяются обыкновенно в подогре- 
том состоянии (80—120°Ц). 

4. Осушение полотна и обеспечение стока воды с биту- 
мированной поверхности. 

5. Основательное уплотпепие укаткой битумированного 
слоя. 

Останавливаясь на конструктивных особенностях, необхо- 
димо иметь в виду, что осмование под битумированный слой 
износа должио состоять из плотной песчано-глинистой смеси, 
толщиной 10—20 см. Толщину битумированного слоя износа 
назначают от 10 до 15 см в зависимости от ожидаемого про- 
езда *. 

Поверхностная обработка гравийцых и песчано-глинистых 
(из оптимальных смесей) дорожных покрытий разжиженными 
битумами пе представляет каких-либо особенных трудностей. 
Производят обычно две поливки: первую — с разжиженными 
битумами с присыикой грохоченного мелкого гравия от 5 до 
15 мм по крупности, с укаткой после схватывалия, ни вторую» 
поливку — горячим битумом (с присыпкой более мелкого грэ- 
хоченного гравия 3—12 мм) и окопчательной укаткой поверх- 
ности дорогл. 

В виде облцего замечания по вопросу о битумировании гра- 
вийных и груптовых дорог по способу смешения на месте сле- 
дует указать на зпачительную пользу от устройства замыкаю- 
щего слоя путем поверхностной обработки, производить кото- 
рую рекомендуется, по возможности, горячим способом. 

Обработка булыжных мостовыт толодиым битумом или дег- 





* При коппой езде толщина битумированпого слоя назначастся боль- 
шая, чем при автодвижении. Кроме того утолщаются края, примерно в 
полтора раза против толщины, пазначениой при автодвижений. 
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тем. Обработка булыжных мостовых в целях создания ковро- 
вого типа и обработка таким же образом шоссе может с усие- 
хом осуществляться при помощи разжиженных битуМов илн 
эмульсий или же комбинированпо, пользуясь разжиженным 
и под конец горячим, битумом. 

Заполнение холодиыми битумами швов в мостовыт покры- 
тиях. Горячий способ заливки швов в мостовых следует ири- 
знать основным, пользуясь холодным способом лишь при из- 
вестных обстоятельствах. Комбинированный способ, при кото- 
ром заполнение нижней части швов производилось бы холод- 
ннм, а верхней части — горячим битумом, было бы во многих 
случаях весьма рациональным. 

Из мостовых, на, которых заполнепие швов битумом является 
крайне важным, на первом месте стоят брусчатые, затем клин- 
керные и отчасти мозаиковые (клейнифлястер) и деревянные 
ториовье, когда они уложены при помощи реек. 

Текущий ремонт дорожных битумированцых покрытий по- 
средством холодных битумов и дегтей имеет за собой большие 
преимущества перед горячими связывающими материалами 
вследствие менышей зависимости от состояния погоды, .чрез- 
вычайной простоты: обращения с материалами и возможности 
своевременного производства необходимых ремонтных исправ- 
лений. 

За границей холодные эмульсии намили игирокое применение 
и в ремонтных исправлениях просадок в мозаичных и клинкер- 
ных мостовых. Просевшие места поливаются при этом эмуль- 
сией и засыпаются затем шилиттом или мелким гравием; бла- 
годаря этому отпадает исобходимость в перемощении мо- 
стозвой. } 

К сказанному, пользуясь американскими и советским опы- 
тами, следует добавить, что при пользовании разжиженнымн 
битумами необходимо `руководствоваться ‘следующими пра- 
вилами: 

1. Производить поверхностную обработку два раза, поль- 
зуясь более летучими разжижителями, быстро схватывающи- 
мися с камениым материалом, и применять для присыпки бо- 
лее мелкий пеплитт (каменную мелочь). 

2. Производить пропитку грапулометрически подобранного. 
т. е. состоящего из нескольких фоакций (от крупных до мел- 
ких) пли же состоящего из одной фракции (не крупнее 12— 
15 мм). каменного материала. 

Оба требования практически не всегла выполнимы, почему 
эмульсии, повидимому, оказывалотся более выгодными, чем 
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первые, если основываться па современпых результатах прак 
ТИКИ. р 

3. При смешении на самой дороге каменного или гразийного 
материала (гранулометрически подобрамного или же с фрак- 
циями по типу макадам) применять более жидкие и менее бы- 
стро «схватывающиеся», т. е. более быстро твердеющие би- 
тумные материалы, чем в случае перемешивания в смеситель- 
ных установках, когда связующий материал должен употре- 
бляться с большей вязкостью так же, как при устройстве 
одежды типа макадам. 

Для предварительных соображений можно привести паибо- 
лее важные практические указалия, проверенные в опытных 
работах Леноблдортрамса при работах по битумированию гра- 
вийных смесей, супесчаных, легких суглинистых и оптималь- 
ных смесей. Приготовление разкиженных битумов производи- 
лось на самой дороге в открытых котлах с топкой. 

Битум марки 2 или 3 нагревался в котлах до температуры, 
примерно, 130° Ц, после чего огонь в топке тутился и к би- 
туму приливался разжижитель (сольвент, керосин, лигорин) 
в пропорции 70 : 30. 

Грунт или гравий рассыпался в предварительно вырытое 
дорожное корыто, дно которого должно быть хорошо уплотнено 
укаткой катком. В зависимости от прокатной толщины биту- 
мируемой коры назначается число слоев, отдельно поливаемых 
разжиженным битумом (при температуре 80—100° {) и пере- 
мештиваемих стругом. Толщина отдельно обработанных слоев 
не должиа превыитать 12 см. Переметанпая дорожная смесь 
разравнузвается. профилируется и укатывается лучи"е всего 3, 
а затем 6—3-тонным катком, но не сразу после профилирова- 
ния, а лишь после схватывания битума через 1—2 дня, в за- 
висимости от скорости испарения разжижителя. 

Через 2 иедели, предварительно очистив поверхность дороги 
от пыли, полезно производить поверхностную поливку для об- 
разования замыкающего слоя с присыцкой мелкого гразия 
(3—15 ми) и с прикаткой катком. Поверхностную обработку 
лучше всего произволить горячим битумом (в один слой) или 
же первый раз разжиженным битумом (2 кг/м?) и через день 
горячим битумом (1,5 кг/м?) с присыпкой мелкого грохочен- 
ного гравия 5—15 мм’в количестве 20 д на 1 м? с укаткой 
катком. \ 

В целях экономии разжижителя и для лучшего перемети- 
вадия грунта с битумом можно применять также мокрый 
спюсоб битумирования, заключающийся в том, что влажный 


197 


грунт обрабатывается согласно прелылущему способу: гразжи- 

женным битумом с концентрацией 87% битума и 13% ли- 

гроина с последующим перемешиванием и профилированием 

стругом и, пакопец, с укалкой. В: произведенном опыте влаж- 

ность групта, составляла 12%, а количество разжиженпого би- 

тума в дапном примере легко вычислить, умпожив приведен: 
/ 


ные нормы на, дробь = 1,43, т. с. исходя из соотношения 


1 


100 
в смеси битума к разжижителю (70:30), или 20 всей смеси 


к битуму. ` 

Крупнозернистиые каменпые материалы могут обрабатывать- 
ся разжижониыми битумами и в холодном состоянии в зави- 
симости от степени разжижения и способа смешения (в сме- 
сителях). Принцип холодного применения сохраняется пол- 
ностью. Из соображений получепия более совершенного пере- 
мешивапия при пользовании пылеватыми материалами и в це- 
лях сбережения дорогого разжижителя (например лигрои- 
па — 250—970 руб. за тойну на месте работ), пользуются по- 
догревом. Если приготовление смеси происходит па дороге, сие- 
циальпого подогрева не требуется. 

Надо заметить, что техника применения разжижениых би- 
тумов в дорожном деле далеко еще ие разработала с достаточ- 
ной для практических целей полнотой и пуждается в опытных 
и производственных проверках в советских условиях вообще и 
в городских — в особенности, где должиы предъявляться более 
строгие требования, чем па, междугородных дорогах. 

Вопрос о применении разжиженных битуминозных материа- 
лов так де, как и вопрос о применепии эмульсий, является 
крайне аптуальным, хотя теоретически и практически еще ие 
полностью разреиенным. Лии немногие продукты этого вида 
и методы работы с ними имеют давность более 10—15 лет, а 
некоторые не более 2—3 лет. Только за, послелнее время ука- 
занные препараты начинают принимать промышленный и стро- 
ительно-производственный характер и распространяться вс? 
шире и шире. —. 

Можно со рсей определенностью утверждать, что холодные 
препараты уже вошли в обиход дорожного хозяйства в каче- 
стве пеобхолимого способа работы, при этом не только вспомо- 
гательного, но также и самостоятельного, а во многих случаях 
совершено незаменимого. Однако, в условиях современных 
знаний и опыта, методы работы при пользовании холодными 
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битумпыми препаратами для устройства техфили других типов 
городских дорожных покритий приходится осваивать посте- 
пенно.., 

Це имея возможности в пределах данной работы рассматри- 
вать вопрос со всей необходимой полнотой и всесторонностью, 
остаповимся на вопросе, имеющем чрезвычайно важное зиа- 
чение. Это — вопрос о приборах и машинах, необходимых как 
для изготовления, так и для использования эмульсий и раз- 
‚иженных дегтей и битумов. 

Способ промасливания применяется для укрепления и 
уменьшения водопроницаемости „гравийпых и грунтовых до- 
рожных покрытий. 

По ряду причин метод промасливания в городских условиях, 
но всей вероятности, пе найдет особо широкого распростране- 
ния в сравнении с методом обработки разжиженными биту- 
мами или дегтями. Ниже мы приведем более подробную спе- 
цификацию дорожных масел и рассмотрим необходимые прел- 
посылки для применения <пособа промасливания в городских 
условиях. 

Для промасливания применяются тяжелые масла (например 
нефть), более дешевые полужилкие или жидкие кнслые нефтя- 
ные битумные продукты. нефтяной гудрон или полугудрон) с 
добавкой пефтяпого асфальтового битума '. Дорожное масло 
применяется по способу пропитки и способу смешения на 
месте при помощи дисковых борон, стругов и утюгов с легкой 
укаткой катками. 

Существеплым преимуществом промасленпных дорог являет- 
ся пластичпость покрытия и легкость ремонта стругами п 
утюгами, т. е. возможность применения маптин пе только при 
постройке. по также во время ремонта и содержания дорож- 
пого покрытия в течение всего колесного сезопа.. 

Тип промасленных покрытий пуждается в повторении про- 
масливапия ежегодно в течение первых 3—4 лет. после чего 
промасливание проияволится реже. по мере-надобпости. 

При поверхностной обработке, по американским даппим, 
состав и сжеголный расход дорожных масел при обработкб 
грунтов (в штате Массачузетс) применялся следующий: 





н—--.—_ — НИ —-— -- ——-——— 


1 Подроблая рецептура и с©пособ производства работ приводены в 
статье инженера П. В. Хлебникова в журнале № 8—9 «Дорога и автомо- 
биль». Н. Хлебтиков. — «Битумирование грунтовых дорог». Стр. 57—62. 
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Расход дорожного масла, на 1 м*,.с содержалием битума 


й год. ь их 745% 
Й .45%/ 
60% 
85% 
850/. 


® п у ® 
® » 
® ” 
м 


1 

1,8 

С ы 1.8 
разжижен. битума т т 
8,6 


Л масла, 5,56 д 
битума 


В течение всего сезона, производится выравнивание и выгла- 
живание поверхности и заравнивание колей утюжкой и ча- 
стично провозом струга. В сухую и теплую погоду кора месяца 
через 3—+4 укрепляется и делается менее чувствительной к 
фильтрации через нее воды. 

Тот же метод содержания применяется для типов гразийных 
и грунтовых покрытий, улучшенных промасливанием по спо- 
собу смешения. 

Приборы для изготовления эмульсии. В зависимости от спо- 


соба изготовления эмульсатора, различают эмульсии, где: 
а) главную роль играет механическое измельчение горячего битума 


при смешении © горячей водой при содействии эмульгаторов; для измелт- 
чопия применяют сильно диспергирующие аппараты: гомогопилаторы Гур- 
реля, коллоидные мельницы, «тайфуны» и др.; эмультаторы применяются 
в минимальтом количестве; 

6) главная роль при стабилизации продоставляется физико-химиче- 
скому действию эмульгаторов, а за механическим раздроблопием битума 
при смошении с водою сюхраняется до покоторой степени второстепенная 
роль; в противим случае для измельчения битума пользуются лопастными 
мошалками, вращающимися © опредолениой зв зависимости от рецегиа, 
скоростью, но несравненно медленнее, чем в первжм типе; в первом слу- 
чае мы имеем главлым образом механически, во втором — проимуще- 
ственпо химически стабилизированцые эмульсии, 

Приборы первого типа сложнее и дороже вторых. Предпочте- 
ние тому или другдму типу приборов отдается в зависимости 
от обстоятельств и рецептуры эмульсии. На имеющихся в Л- 
нинграде и Москве эмульсионных заводах применяются оба 
типа, приборов. 

В зависимости от потребности и местных условий устран- 
ваются: 

а) заволы < более крупными омульспонными уствповками тробуемюй 
производительности, 

6) небольшие полустациопарные установки в определенных ‘местах в 
качестве баз, откуда с наименьшими трапопортными расходами оказалось, 
бы возможлым обслуживание строящихся или ремоптируемых покрытий. 


За 5 лет 
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Заводы или базы должны .быть расположены в местностях, 
имеющих воду соответствующего качества, пригодную для 
приготовления эмульсии и не содержащую трудно. нейтрали- 
зуемых солей. 

Заводы в интересах транспортировалия эмульсии Должны 
быть привязаны к железнодорожной или водной сети. 

Надо заметить, что эмульсии, тарироваиные в цистернах 
-или бочках, могут с технической точки зрения выдержать пе- 
ревозки на значительные расстояния, а затем сливаться или 
перекачиваться в местную тару, цистерны или крупные хра- 
НИЛИЩа. 

Эмульсионные заводы за границей, как правило, зимой не 
работают, так как при зимней работе потребовались бы ота- 
пливаемые помещения как для приготовления, так и для 
хранения эмульсии. Кроме того потребители предпочитают по- 
лучать свежеприготовлепную эмульсию, хотя, как показали 
исследования за границей и в СССР (лаборатории Дор. инсти- 
тута при Дрезденской высит. техн. иколе), некоторые эмульсии 
не теряют строительных свойств даже в течение многих лег. 
После продолжительного храмения битум и вода разделяются 
на отдельные слои. Однако при хороппух сортах эмульсий до- 
статочно произвести необходимое встряхивание для размуль- 
гирования или гомогенизации битума, с водой и полного вос- 
становления качества, эмульсии. 

Рассматривая устройство завода, мы видим, что на его тер- 
ритории должиы быть расположены: 

1) битумохранилища для хранения битумов разной жестко- 
сти с приснособлепиями для размягчения битума и перекачи- 
вания в эмульсионную установку; 

*)) хранилища для битума, а для зимней работы — отепляэ- 
мне помещения так, же, как и для эмульсионных установок; 

3) водопровод и, наконец, 

4) эмульсионная устаповка. 

Последняя в свою очередь должна, заключать в себе следую- 
щие основиые элементы: 

а) паровой котелнгенератьр пара для размягчетия @нтума До текучего 
сосюяния и для нагрева воды. посредством змеевиков; 

6) бани — отделляю для битума/ги отдольно для воды с эмульгаторами; 

з) керсоиновый или нефтяной двитатель с транемиссией для приведе- 
ния в Действие диспергирующего атпарата:;: гомоголизатора, лртабтной мо- 
шалки или другого прибора для мехаагическюго измельчения битума и для 
смешестия © эмульсирующим вэудным раствором, 

г) приемный бак для тотовой эмульсии; 
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д) пакос, порекачивающий емульсию, в цистерны дли хранения ее па 
складе. ее. 

Завод, кроме того, должен быть оборудован: 

а) служебпыми и жилыми помещениями, складами длл разных мате- 
риалов, ремонтной мастерской и пр. и 

6) релковыми путями. (оли завод расположен вблизи железиодорож- 
ной станции). 

Такова, в общем схема эмульсионного завода. Производитель- 
ность завода варьируется в зависимости от потребпости: от 
5 ло 20 и более тысяч тонн продукции в год. 

Передвижные или полустационарные эмульсионные установ- 
ки с производительностью в час от 11 до 3 тонн выгодны при 
малых объемах работ и при певозможности снабжения дорок- 
ных работ эмульсией за, отсутствием дешевых путей сообщения 
или вследствие значительных расстояний при централизовалн- 
ном порядке изготовления эмульсий на заводе. 

Не остапавливаясь на детальном рассмотрении гомогениза- 
тора, заметим лишь, что оп представляет собой быстро вращаю- 
итиеся диски со щелью, через которую поступает битум; би- 
тум развивлемой дисками цептробежной силой тонко-дисиерс- 
но измельчаетея и в соединении с раствором эмульгатора пе- 
ремешивается в эмульсию. Баки для битума и воды подогре- 
ваются посредством помешенных в них змеевиков, по которым 
циркулирует доставляемый котлом пар. | 

Двигатель служит для приведения в действие гомогенизатора 
и насоса для наполнения баков материалами. 


При использовании битума па дороге применяются: 


1. Дал поверхностной обработки. и для полупропитки, а 
также глубокой пропитки в Простейтшем виде: 

а) лейки емкостью около 10 литров с хоботком на’ КП Це носика, 

6) гудронатор, применяемый обычно при горячем способе, по 663 по- 
догрева и, пакопец, ` 

в) специальные простейшие конструкции (без топки), распределители 
эмульсии заводов Аманпа в Швейпария д А/В Вегматинер в Отокгольме 
(бестопочные приборы). 

Необходимо отметить, что при работе холодными препарата- 
ми величина емкости прибора не имеет того значения, какое 
она, имеет при работе горячими битумами или дегтями. 

При смешении в смесительных приборах можно пользоваль- 
ся установками для горячего способа, не пользуясь подогре- 
вом. или яе более простыми копструкциями без топки и без 
обеспыливающего приспособления. Можно с успехом пользо- 
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ваться. смесительными приборами, пригодными как для эмулт- 
сии, так И для разжиженных битумов и дегтей. 

Недавно за” грапицей появились эмульснопные приборы, за- 
готовляющие эмульсию па ‘месте работ и одновремеино раз- 
брызгивающие ес па дорогу. При этсм эмульсия расиределяет- 
ся при температуре се изготовления, т. е:’ торячей. По отзывам 
некоторых специалистов педостаток этой конструкции заклю- 
чается в медленности работы, а также в том, что не всегда 
возможно найти на месте работы лодходящую воду. Преиму- 
щества этого способа, состоят в том. что эмульсия получается 
всегда свежей, может применяться при холодной погоде (при 
поверхностной сбработке даже при морозах) 2—3° ниже 
нуля 1. 

При смешении на месте пользуются, кроме леек или рас- 
прелелителей, стругами или в добавление к ним мпогопоже- 
выми миксерами. 

Разжиженлиые дегти и битумы, а также дорожные масла. Для 
расптелеления на дороге жидких дегтей пли битумов пользу- 
ются такими же приспоссблепиями, как и для розлива, эмуль- 
сии или горячих битуминозных препаратов. 

Приготовление коллоидальной смеси или раствора жидкого 
или разжиженного битума или дегтя может быть в зависимости 
от средств и условий осуществлено различно. 

Разжиженные дегти в западноевропейских странах и раз- 
жиженные битумы в САСШ изготовляются на нефтеперегот- 
ных или кокосовых заводах и постагляются потребителю в го- 
товом виле в соответствии с требуемой маркой. ` 

В СССР к зародскому изготовлению разжиженных дегтей 
пока еще не приступлено. Разжиженные битумы у нас пока 
испытаны с изготовлением их па месте работ. Изготовление 
разжиженных препаратов — дегтей и битумов — правильнее 
было бы осуществлять на круиных коксобензольцых и нефте- 
обрабатываютцих заводах. Временно до разрешения этой про- 
блемы можно было бы считать вполне целесообразным произ- 
водить разжижепие па битумпых базах и на месте производ- 
ства работ, так как технологически процесс этот крайне прост 
и не представляет особых затруднепий. 


— —-—_—... =_= — .— — 


1 По свидетельству Б. Г. Фейрера, участки шоюсе и мостовых, обра- 
ботаиные горячими эмульсиями при помотши передвижного прибора «АЯГ» 
в хололпую логоду при морозах 3°Ц в 1928 г. (близ Фралкфурта), еще 
по настоящее время превосхоллю сохранились, при отом качество 
воды пе играет роли, если ее пейтрализовать. 
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Для приготовления разжиженных битумов пользуются би- 
тумными котлами простейшей конструкции, в которых выпуск 
смеси может происходить самотеком, без помощи насосов, а 
также посредством перемешивания простой мешалкой. 

Вынуск смеси происходит самотеком. Котел снабжается кра- 
ном для подъема бочек с битумом и разжижителем. 

Для смешения каменного материала с разжиженными пре- 
паратами, а также с эмульсиями, как было отмечено выше, 
применяются специальные смесительные приборы, работающие 
на самой дороге. 

Каменный материал (щебень) подхватывается ковиюм для 
загрузки смесительиого барабана, в котором происходит сме- 
шение с холодным битуминозным препаратом. После смешения 
смесь высыпается на дорогу, разравнивается и затем укаты- 
вается. — 

В заключение необходимо осталювиться на следующих со- 
ображениях: 

1. Более или мепее изучены в производственном масигтабе 
приготовление и использование па, дороге эмульсий с быстрым 
распадом, применяемых для поверхностной обработки и для 
пропитки птоссе. Эмульсии для смешения исследованы пока 
еще недостаточно каж в лабораторил, так и на опытных участ- 
ках. В лабораториях, па опытных участках и в производстве 
и в городских условиях предстоит проделать, еще большую ра- 
боту по их изучению. а, талуже освоить методы их произволства. 

2. Разжиженные битумы испытаны на опытпых участках в 
течение двух лет применительио \ обработке гравийных ип 
грунтовых дорог, а также птоссе по способу смешения на ме- 
сте и в смесителях, как для пропитки, так и для поверхност- 
ной обработки. 

Однако пролеланпые опыты далеко недостаточны для выясне- 
ния всех особенностей методов производства работ. 

Требуется произвести самое пгирокое опытно-производствен- 
ное испытание в городских условиях с освоением результатов 
исслеловалий. 

Опыты по применению метода промасливания, проделалтные 
па, последние голы, следует признать недостаточными, их надо 
рекомендовать продолжать не только на виегоролеких дорогах, 
но и на городских проездах, учитывая всё сказанное рамьие 
о метоле промасливалия в горолских условиях. 

3. Следует приступить к лабораторным и полевым опытам 
с разжиженными легтями. В этом отнонтении предстоит проде- 
лать совершенно новую исследовательскую работу. 
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При ‘зыборе горячего или"холодного метода, а в последнем 
случае при разрешении вопроса о выборе эмульсии или жид- 
ких битумов (дорожных масел или разжиженных битумов и 
Дегтей), правильгое решение подсказывается местными усло- 
виями и рядом факторов технического и экономического по- 
рядка.. 

На первых порах придется столкнуться с вопросом о том, 
насколько тот или другой метод изучен и освоен на практике 
дорожного строительства. Здесь мы можем заявить, что горя- 
чий способ является наиболее изученным и сопряженным с 
наимепьшим производственным риском. Использование же 
холодного способа в том или другом виде нуждается пока в 
особой осторожности вследствие недостаточной изученности, а 
также из-за малочисленпости в настоящее время технических 
кадров, знакомых с этим методсм. Можно полагать, что в пер- 
вые годы этот метод найдет применение лишь в немногих круп- 
ных центрах, но зато в последующем вследствие мпогих пре- 
имуществ, связанных с этим методом, пайдет широкое распро- 
странепие (в особенности в малых городах) и явится необхо- 
димым дополпением к горячему способу, как основному при 
устройстве черных покритий. 

В заключение попытаемся паметить общую схему выбора 
того или другого метода. 

Горячий способ следует применять по возможности как обя- 
зательный и основной в следующих случаях: 

1. В сухое и теплое время года. 
2. При наличии оборудования для варки битуминоз- 
ных материалов и для их распределения на дороге. 

В зависимости от типа предполагаемого покрытия требуется 
во всех случаях следующее основное оборудование: 

а) варочные (плавильные) коглы емкостью от 350 до нескольких тыслч 
литров, ! 

6) гудропаторм или распределители, емкостью от 350—500 до 1500— 
4 000 д для поворхпостиой обработки и пропитки шоссе; 

в) асфальтобетопиые или асфальтомакадампые установюи, производи- 
тельностью от 10 до 60 т готовэй массы в час для устройства асфальто- 
бетомилх и асфальтомакадамтых покрытий; 

г) битумохралилище с подогревателем, ссли битум (дегогь) доставляет- 
ся в вагопах. цистерпах. 

Холодный споссб. Эмульсии мотут применяться в течение 
всего строительного сезона. Особо важное значение приобре- 
тают эмульсии в сырую погоду и осенью, в особенности в 

ждливое лето, однако не в дождь. 
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Для приготовления эмульсий итребуется палитие Зовольно 
громоздкого и сравнительно дорогого оборудовапия в виде 
особого эмульсионного завода или отдельной установки, рас- 
положенной на базе и близ места, работ. 

В случае изготовления эмульсий на заводе или на пеболь- 
ших базах возникает вопрос о стоимости перевозки эмульсии 
и, следовательно, об экономическом раднусе перевозки. Дело в 
том, что при перевозке эмульсий следует учитывать накладной 
расход на стоимость битума, заключающегося в.эмульсии и 
с обусловленпой стоимостью перевозки воды, заключающейся 
в количестве.около 50%. Стоимость перевозки битума в эмулъ- 
сии как бы удваивается. Так, если стоимость перевозки битума 
составляет для некоторого расстояния А руб., то стоимость 
перевозки тонны битума, заключенного в эмульсии, обошлась 
бы в 2А руб. 

Празда, что расход битума.в случае применения эмульсий - 
уменышается приблизительно в два раза,?, но зато возникают 
дополнительные расходы, связанпые с приготовлением эмуль- 
СИИ. 

Наиги советские эмульсии изучены в способе поверхностной 
обработки, полупропитки, а также при ремонте птоссе и пов- 
торных поверхностных обработках. На гравийных дорогах, в 
асфальтомакадаме и асфальтобетопе эмульсии не испытыва- 
лись, так, как типы эмульсий для способа смешения еще пред- 
ставляют новинку. Незначительный и единственный опыт © 
эмульсноппым асфальтобетопом в Москве не может считаться 
достаточным. 

В случае невозможности приобретения сравнительно слож- 
ного и дорогого оборудования для распределения битума на 
дороге, т. е. при отсутствии котлов для варки и гудронаторов. 
и при условии возможности получения эмульсии вообще и 
экономически Д®пустимой стоимости перевозки применение 
эмульсий имеет особое значение. Надо заметить, что в усло- 
виях городских рабет можно обойтись без помощи гудронато- 
ров или точнее распрелелнтелей эмульсии (без топки), поль- 
зуясь специальлыми лейками или желобом, подставляемым 
под отверстие бочкци с эмульсией и щеток для распределения 
вылитой из бочки эмульсии по поверхности покрытия. Таким 


1 При позерхпостной обработке птоссе тонкость пленки вокруг камен- 
пых частиц ускоряст износ битумированной поверхиюсти. В ‹<илу этого 
обстоятельства оказывастся ино>бходимым производить повторпые обра- 
ботки через более короткие промежутки времени, чем при горячем способе. 
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способом производят поверхностную обработку в Стокгольме * 
исходя из того, что оп более экономичен и дает лучшее ка- 
чество работы. Лри малых объемах работ машины для рас- 
пределения эмульсий являются ненужными. 

Дорожные масла применимы только для обработки гравий- 
ных и грунтовых ипохрытий и то лишь 'в следующих ‹лучаях 
городского дорожного строительства: 

1. В местностях с жарким и ‘сухим климатом. 

2. Если городской проезд расположен в малозаселенном 
районе и не пуждается в постоянной и тщательной очистке от 
мусора и грязи, т. е. когда по санитарным условиям это до- 
пускается. 

3. Если протяжение и расположение промасливаемых улиц 
допускает выгодное использование машин — стругов и утюгов, 
лередвигаемих трактором во время периодических выглажива- 
ний Поверхности и когда постоянный шум, производимый 
тракторами, а также запах пефти, происходящий вследствие 
ежегодно повторяемых поливок, допустимы для данного рай-, 
она, города. 

4. Исли па первое время можно мириться с несовершениым 
уплотнепием дорожного покрытия. 

Применение дорожного масла, если оно не доставляется для 
работ в готовом виде или, если его консистенция вызывает ис- 
обхолимость подогрева, требует паличия котлов. 

Для распределения дорожного масла на месте работ можно 
пользоваться лейками, поливательными для водм бочками или 
распределителями-гудронаторами, другими словами, теми же 
приборами, что для эмульсии и разжиженных битумов. 

1. Обработка разжиженными битумами (дегтями) гравийных 
и грунтовых покрытий является в городских условиях в боль- 
шиистве случаев основным способом. Промасливание дорож- 
ными маслами применяется в отмеченных выше случаях, а 
обработка горячим битумом лишь при -второй поливке для 
получения замыкающего слоя. В этом случае дается предио- 
чтение горячему способу. Для смешения на месте и для пер- 
вого полива при поверхностной обработке применяется исклю- 
чительно разкиженный битум или деготь. 


2. Применение разжижеииых битумов в другит типах до- 
рожныт одежд: 


а) Разжиженный битум или деготь может применяться во 
всех типах дорожных одежд, в которых пользуются горячим 
методом или эмульсиями. ь 


207 


6) При поверхностной обработке и способе пропитки раз- 
жиженный битум или деготь имеет преимущества перед гмря- 
чим битумом или дегтем или перед =мульсиями в случае силь- 
ного загрязнения дорожной поверхности нылью и затрудни- 
тельности удовлетворительной очистки. 

При способе проиитки и полупропилки прюисходит боле 
совершенное обволакивание каменных частиц, чем в случае 
ирименения горячего материзла; однако обволакивание не по- 
лучается лучше, чем при пропитке эмульскей. При равных 
условиях для поверхностной обработки и для пропитки сле- 
дует предпочитать эмульсии, так как высыхание и полное свя- 
зывание щебня наступает в эмульсии в течение одного или 
нескольких часов, а в разжиженных материалах в течение 
дней и даже недель, другими словами, несравненно быстрее: 
поэтому во время проезда исключается возможность расстрой- 
ства, коры от несвязанности частиц; такие расстройства воз- 
можны и вследствие вымывания битума или деггя дождем в 
случае запаздывания испарений разжиженных битумов или 
дегтей. 

в) Если представляется выбор между горячим способом или 
способом обработки шоссе разкиженными продуктами по ме- 
тоду пропитки, полупропитки или поверхностной обработки, 
разжиженные ‘продукты могут применяться с выгодой в сле- 
дующих случаях: есди каменный материал и поверхность до- 
роги оказываются влажными, когда отсутствуют маигины для 
распределения, когда темпералура воздуха ниже 10° Ц, но не 
менее. 3—5°, если. нахладной расход, вызываемый стоимостью 
разжижителя (увеличивающий стоимость битума примерно в 
1—1 раза) и стоимостью перевозки баластового материала—- 
разлаижителя — компенсируется тем, что отпадает пеобходи- 
мость в приобретении и перевозке гудронаторов. 

г) В способе размещения на месте — разжиженпый битум 
или деготь является незаменимым продуктом. 

Применение специальных эмульсий в способе смешения на 
месте еще не испытано, и трудно пока судить о их пригод- 
ности. 

д) В типах асфальта и тармакалама (проверено с положн- 
тельными результатами в Ленинградской области) разжижение 
битума и дегтя, вследствие пыльности каменного материала, 
является пою всей вероятвости наиболее дешевыми и техниче- 
ски пригодными материалами. Для этого способа ‘требуется 
сравнительно простая, перелвигающаяся по дороге асфальт:- 
макадамная машииа, оборудоваиная двигателем, смесительным 
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барабаном и ковиюм, забирающим каменный материал с до- 
роги и опрокидывающим его в смеситель, из которого готовая 
масса поступает непосредственно на дорогу, где и разравни- 
вается граблями под укатку. К 

е) В типах асфальтобетона разжиженные битумы не испыты- 
вались. Хорошие результаты получаются с дегтевыми бетона- 
ми, с применением разжиженных дегтей. Смешение бетонов в 
холодном виде может производиться в установках более про- 
стого вида или же в обыкновенных, применяемых для горячего 
бетона; работа ускоряется еще и потому, что отпадает необхо- 
димость в обеспыливании, высушивании и подогревании ка- 
менного материала и в более высокой температуре подогрева, 
битуминозного материала. Вопрос о выгодности холодных бето- 
нов нуждается в опытной проверке. 

Заканчивая рассмотрение вопроса о холодных способах, в 
частности об эмульсиях, нельзя обойти молчанием весьма 
веское возражение, выдвигаемое против эмульсий некоторыми 
специалистами. Дело в том, что после‘ испарения воды битум 
приобретает губчатую, творожистую структуру более или ме- 
нее матового вида, с понижением сцепления, а следовательно 
прилипчивости. Отмеченные здесь свойства обусловливаются 
присутствием и действием «мыльного» эмульгатора. Лишь под 
влиянием сжатия и уминания, например путем укатки кат- 
ками или проездом, творожистая масса приобретает бесструк- 
турную, пластичную консистенцию битума в исходном состоя- 
нии. При отсутствии такого уминания неудачи при обра- 
ботке эмульсии дорожных одежд возможны. Это говорит за то, 
что применение эмульсии требует особо внимательного к себе 
отношении и способ эмульсионный может оказаться сложнее 
горячего способа. Надо заметить, что так называемые «фил- 
лернне» эмульсии, или, точнее, дисперсии, после распада при- 
обретают обычную для битумов пластичную консистенцию 
и в этом отношении выгодно отличаются от «мыльных» 
эмульсий. 

В городском дорожном строительстве больших городов:. Мо- 
сквы, Ленинграда, Харькова и других — битумипозные покры- 
тия уже теперь занимают почти преобладающее значение сре- 
ди усовертенствованных типов, дорожных покрытий. Во вто- 
ром же пятилетии реконструкции горолского дорожного хозяй- 
ства битуминозные одежды в крупных` центрах должны будут 
вытеснить мостовую. явиться новым типом покрытий #1зкой 
стоимости и должны будут занять выдающееся место в 
большинстве крупных городов Союза. Не менее важное значе- 


14 Реконструкция городов. 134. 
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ние приобретут битумы при устройстве в городах облегченных, 
усовершенствованных покрытий в виде шоссе с поверхностной 
обработкой битумом или дегтем, ковриков па шоссе и мосто- 
вых, далее, при пропитке шоссе и полупропитке и в других 
типах, а также в работах по заполнению швов в усовершен- 
ствованных каменных покрытиях: брусчатой, мозаиковой, 
клинкерной и деревянной торцовой *. 

В помощь единственно практикуемому в настоящее времл 
У нас в городах горячему способу применения битуминозных 
связывающих веществ на помощь должен притти холодный 
способ в виде: 1) холодного асфальта (по типу Даммана) и 
2) холодного дегтя или битума (эмульсий и разжиженних 
препаратов). о 

Говорить сейчас о точных размерах дорожного строитель- 
ства во втором пятилетии трудно; однако несомненио, что 
строительная программа значительно превышает программу 
первой пятилетки, т. е. составит площадь нового замощения 
порядка 49—45 млн. №, помимо тротуаров. 

Тогда из этого количества пе менее 15 млн. м? будут покри- 
ты битуминозными материалами (33%); а из этой последней 
площади на 8 млн. м? может быть применено горячее покры- 
тие и 7 млн. м в холодном состоянии (2,9 млн. м в виде 
эмульсий, 2,9 млн. м’ в виде разжиженных битумов и 
1,2 млн. № в виде холодного асфальта). 

В связи с такой программой замощепие тротуаров с приме- 
пением битуминозных материалов может составить до 
20 млн. м*. 

Что касается расчетов потребности в битуме и дегте, при- 
меняемых в горячем состоянии, то опа может быть устаповле- 
на, исходя из следующих порм: применительно к сделанным 
предположениям о замощении битуминозным материалом -- 
45 млин. м: улиц и 10 млн. м тротуаров — потребность в би- 
тумиисзпых материалах может быть исчислена в 141 тыс. Г. 
Это количество должно быть покрыто за счет имеющихся и 
вповь создаваемых промышленпостью ресурсов битумипозных 
материалов. —” 

Можно предположительно сказать, что эта потребность по- 
кроется на 25% каменноутольными дегтями и 75% — битума- 


ь Приводимб те в этой главе даппые эсиовамиы па материалах, обсул:- 


давттихся 41—32 на Всосоюзпом совещанти по вопросам рекопструкции 
городского дорожного. хозяйства, СССР, созваштого при Госплане СССР. 
Основпые данные ззяты из докладов проф. П. П. Иванова ия ии. 
А.-В. Карлсона. . 


210 


ми, причем из.75% последпих незначительная часть может 
бить покрыта за счет сланцевых и естественных битумов, а 
основная масса —.за счет нефтяных асфальтовых битумов. 

Весьма возмол:но, что удастся частично использовать про- 
дукты дегтей и сапропелей для улучшения покрытий улиц и 
для целей обеспыливания. Для последней цели могут быть 
использованы сильно разведенные в воде эмульсии, а также 
отбросные малоценные нефтепродукты, содержащие битум. Та- 
кие продукты оказались бы уместными в городах Средней Азии, 
в которых для обеспыливапия дорог невыгодно было бы расхо- 
довать дорогую воду и где по условиям сухости воздуха, гигро- 
скопические соли оказались бы малоэффективными. 

Расчет потребности в битуминозных матерналах для целей 
обеспьливания мы алесь не приводим, тах как этот вопрос 
‘значительно осложняется тем, что для обеспыливания дорож- 
ных покрытий по экономическим соображениям следовало бы 
везде, где относительная влажность воздуха является недоста- 
точной, применять гигроскопические соли, как, например, хло- 
ристый кальций или же сульфит-целлюлозный щелок. 

Установить соотношение потребного количества эмульсии 
разжиженных битумов и дегтей при памеченном нами объёме 
работ можно очень орнентировочно. Всего может понадобиться 
5б тыс. т, в том числе 25 тыс. т разжиженных , битуминозных 
эмульсий, 23 тыс. т разжиженных битумов и 8’тыс. т разжи- 
женпых дегтей. 

Процентное распределение между дегтевыми и битумпыми 
препаратами (25:75) мы приняли условно. Если судить по 
результатам первой пятилетки, то 25%, падающие па дегти, 
могут оказаться преувеличениими, и, однако, если сравпить 
данные по САСШ, — оба продукта должиы распределиться ме- 
жду собой поровпу. Установить уже теперь правильное соот- 
пошепие между пими на паш взгляд представляется, однако, 
затруднительным. и лишь ближайшее будущее и пояробное 
обследование вопроса может пролить свет па этот вопрос. 

. 
——льа Ея ды 
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ГОРОДСКАЯ ЭНЕРГЕТИЕА 


Пиж. В. Л. Леви 
ПРОБИЕМЫ ЭНЕРГОСНАБЖЕНИЯ ГОРОДОВ 
—=——————— 


Во второй пятилефке развернется социалистическая рекон- 
струкция городов и городского хозяйства. В этой работе энер- 
гетика должна сыграть решающую роль. Опа, должна, явиться 
мощпым фактором того материально-технического переустрой- 
ства города, которос должно соответствовать новым условиям 
быта и потребностям культурно- и политически выросших ра- 
ботих и трудящихся масс. 

Июньский Плепум 1931 г. ЦК ВКП(б) уделил энергетике 
значительное виимапие. В своих решениях по поводу город- 
ского хозяйства Москвы, пленум вынес категорические поста- 
новления о реконструкции энергетического хозяйства Москвы 
на базе теплофикации. Мы должны итти по линии наиболее рэ- 
цнонацриого использования энергетических ресурсов как с 
точки зрения энергетической базы, осповывая энергетику го- 
родов по возможности ма местных топливных ресурсах, так нп 
с точки зрения примепения в энергетике новейших достиже- 
ний техники, позволяющих патгболее экономно использовать 
топливо. Одпим из важнейших элементов реконструкции энер- 
тетического хозяйства должиа явиться электрификация. Ди- 
рективы ХУП парткснференции и январского пленума ЦК 
ВКП(б) по составлению второй пятилетки предусматривают 
значительный рост электростроительства. 

Ковда мы говорим о планировании энергетического хозяй- 
ства городов, мы должны иметь в виду населенные места Со- 
ветского союза, со всем их своеобразием, обусловленным социа- 
листическим строем народного хозяйства. 
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Псе требовапия, поторые могут возпикпуть в связи’ с 
рациональптым построепием эпергетики населенных мест, в на- 
ших условиях пе нахолят противодействия каких-либо частно- 
влалельческих и других групп, столь свойственпого загранич- 
пому городскому хозяйству и тормозящего там рациональной 
развитие городского ‘хозяйства, в том числе и энергетики. Если 
мпогие города у нас до сих пор сохранили старую дореволтоци- 
опную топливную структуру, то в пастоящее время мы имеем 
полпую возможность рапиопализировать это хозяйство, пере- 
вести па теплофикацию не только новые города, но и старые. 
Пора во втором пятилетии покончить в этом деле с кустарщи- 
ной и навыками, оставптимися от ограниченных в своей дея- 
тельности и кругбзоре дореволюционных городских «самоупра- 

влепий». Необходимо к городскому хозяйству подойти с рево- 
люционным размахом и научной перспективой. 

В дальнейшем плане электрификации страны, в частности 
электрификации наптих городов, должна быть во всем объеме 
учтена задача разверпутого строительства мощных теплоэлек- 
троцентралей, в первую очередь в крупных индустриальных 
центрах как старых, так и новых. Новая теплотехника, которая 
развивается в паправлении применения пара высокого давле- 
ния, дает нам пеобходимые обосновапия для развития тепло- 
фикажии, т. е. комбипированной выработки электрической и 
тепловой эпергии в одпой установке. Необходимость макси- 
мального исполъгования местных цениых топливных ресурсов 
заставляет нас обратить впимание на развитие газификации 
этих топлив для снабжения в соответствующих случаях газом 
предприятий и населепия. 

При разработке второй пятилетки энерговнабжения городов 
мы прежле всего должны остаповиться ‘на вопросах потребле- 
пия эпергии в населенных местах как электрической, так и 
тепловой. а также газа. 

В области потребления электричества, мы должлы будем 
прежде всего рассмотреть такую область, как освещение, ко- 
торому предстоит сыграть в деле потребления электрической 
энергии городами во втором пятилетии очепь значительную 
ролт. Ми не будем здесь остапавливаться па мотивировке пиф- 
ровых величии, которые лягут в основу исчисления потреб- 
ности электроосвещения для целей быта и коммунального хо- 
зяйства. Мы укажем злесь только па то, что по всем призна- 
кам нам придется считаться в‚течение второго пятилетия со 
все растушей потребностью в электричестве для освещения как 
квартир, так ‘и мест общественного пользования, а, также улиц 
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и проездов. Во втором пятилетии должны создаться совер- 
шенно повые условия общежития, которые будут удовлетво- 
рять требовательным вкусам культурпо-развитого рабочего и 
его семьи. В домашней обстановке рабочий должен иметь осве- 
щение, позволяющее культурно проводить время, и, во всяком 
случае, освещение его квартиры не должно быть хуже, чем то, 
которое он имеет на фабрике. Уже в настоящее время замечает- 
ся болыпой рост потребности в домалинем освещении при по- 
мощи электричества. Так, по данным Ленинградского Электро- 
тока, среднее потребление для освещения на 1 м? жилой пло- 
щади было: в 1929/30 г.— 3,81 квт-ч, в 1930/31 г.— 4,76 хвт-ч. 
МОГЭС также считает, что к концу пятилетия для нужд осве- 
щения потребуется приблизительно 150 квт-ч в год на жителя, 
в то время как в 1931 г. этот расход составлял 70 квт-ч на жи- 
теля. Увеличенный расход энергии на освещение помещений 
должен обусловливаться еще и тем. что все более и более бу- 
дут обращать внимание на создание гигиенических условий 
освещения, т. е. па примепение таких арматур и осветительных 
устройств, которые защищали бы глаз от очень вредной блест- 
кости источника, света. У/Келательные результаты в данном слу- 
чае могут быть получены применением специальных арматур, 
оспованных на освещении полностью отраженным или полу- 
отраженным светом. Такие арматуры требуют сравнительно 
большего количества электроэнергии, и поэтому потребление 
последней вырастет в значительной степени. Для второго пя- 
тилетия перед нами стоит задача выработки такого типа арма- 
тур, которые соедипяли бы в себе дешевизну и возможность 
их изготовления из недефицитных материалов, обусловливая 
вместе с тем наиболынпую рациональность освещения. 

Очень интересной и болыпой задачей является выработка 
во втором пятилетии таких арматур внутреннего освещения, 
которые должны включаться как основная часть в архитек- 
турное оформление отдельных зданий и помещений. Здесь 
встают задачи использования новых. источников света. натти- 
мер газосветных трубок и специальной копструкции арматур. 
Во втором пятилетии освещение мест общественго пользо- 
вания потребует особенно больших количеств электроэнергии, 
так как театры. клубы, спортивные стадионы и т. п. будут осве- 
щаться мощными источниками света, которые будут удовле- 
творять всем требованиям как художествеппим, так и, связал- 
ным со специальным назначением освещаемого пространства. 

Широкое развитие во втором пятилетии должно получить 
освещение открытых площадей, улиц и проездов. Уже в на- 
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стоятиее время ‘па примере Москвы мы видим, какие возмож- 
ности имеютея у электротехники в этом отношении. Здесь 
придется разрешить ряд технических вопросов и эстетических 
задач, относящихся к паиболее рациональному и вместе с тем 
художественис правильному разрешению проблемы освещения 
открытых нлощалей. 

В области электрификации родопроводов задачи, стоящие 
перед нами во втором пятилетии, определяются, с одной сто- 
ропы, паиболое рациональным устройством водоподъемных со- 
оружений. причем электроэнергия должна быть использована 
как лвиязущая сила насосов; вместе с тем’ должны быть при- 
менены все устройства» позволяющие до максимума сберечь 
рабочую силу, т.-е. все устройства, дающие возможность ис- 
пользовать электричество для азтоматической регулировки 
времени подачи воды и ее количества. Электрификация водо- 
подъемного дела позволит также разрептить вопрос о снабже- 
ини волой населепия в тех случаях, когда будет найдено нуж- 
ным вести в некоторых местах строительство при помощи об- 
легченпого типа зданий — малоэтажных и находящихся па, 
сравнительно большом расстоянии друг от друга. Электри““-- 
ство позволяет весьма пелорого и ражионально осуществить 
водоспабжение таких здапий от мелких источников воды, как, 
патример, колодцы, не затружая вместе с тем население ра- 
ботой по этому водоспабжению. ‹ 

_В настоянтее время имеются устройства, позволяющие снаб- 
жать отлельно стоящие небольттие здания водой. подаваемой 
электронасосами. котопые автоматически включаются и вн- 
‹лючаются, в зависимости от уровпя воды в баке, установлен- 
пом в том здалтии, которое должно получить воду. 

Электричество призвамо во втором пятилетии сыграть очень 
больттую роль на транспорте. В данном случае речь идет не 
только об обычном трамвае и о метрополитене. Перед нами 
стоит залача изыскать новые применения электричества в об- 
ласти массового транспорта. Уже в настоящее время серьезно 
поднят вопрос о ввелепии так называемых троллейбусов. т. е. 
таких автббусов, котерые питаются от центральной электриче- 
ской станции, по, в отличие от трамвая, возвралцают ток не 
через релъсы. которых в данпом случае не имеется, а через 
второй провол, проложетный рядом с питаюптим проволом пад 
движущимся автобусом. Залалта оргапизации такого вита тран- 
спорта уппощается благодаря тому, что он не требует про- 
кладки рельс и ссобого устройства пути и легко может орга- 
пизовываться па загородпых линиях. 
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Еще более интересная залача вырисовывается перед вами 
в области использования свободной мот’пости электростанций 
и улучшения массового траиспорта путем использования акку- 
муляторов для автобусного движения. Располагая всеми до- 
Сстоинствами троллейбуса, а именно — отсутствием рельс и 
возможностью получать энергию, базирующуюся па исполь- 
зовании местных топлив, аккумуляторные автобусы имеют то 
основное преимущество, что для них совертенно пе нужиа 
проводка, т. с. расход лефицитной меди. Введение аккуму- 
ляторной тяги обусловливается использованием свободной 
мощности электростанций в часы малой нагрузки. Это влечет 
за собой улучшение графика работы стамции и увеличение 
числа годовых часов использования мапин. 

Произведениые в различных странах Европы и ®оедипенных 
штатов опыты показали. что современиые аккумулятопы. как 
свинповые, так и т’елочиые, по весу батарей, прочности и на- 
дежности их работы могут уловлетворить требованиям. предт- 
являсемым автомобильним транспортом. Имеющиеся данные об 
‘эксплоатании аккумуляторных автобусов показывают. что 
шасси в данном случае можно сделать гораздо более легкими, 
чем лля обычных автомобилей. и они выдерживают горазло 
больший сроп службы, причем износ ‘их гораздо метьте. чем 
у обычных автобусов. Управление аккумуляторными автобу- 
сами является значительно более простым. чем управление 
автобусами с двигателями внутренпего сгорания, так как элек- 
тролвигатель позволяет для своего управления обойтись. без 
сложных механических устройств. Условия городского авто- 
бусного движения. требующего. с одной стороны. частых оста- 
новок. а с другой — бестумного хола. очень благоприятны 
именно для оккумуляторпых автгбусов. Эгеплоатапиопный 
опыт показал, что стоимость эксплоатации и содержалия акку- 
муляторных автобусов в оппелеленных условиях пе выте сто- 
имости эксплоатации автомобилей с жидким топливом. а, часто 
и пиже послелией. Вес это заставляет нас при разретении 
вопр6сов. связаниых со второй Иятилеткой горолского траис- 
торта. обратить серъезное внимание на возможность исполь-, 
зовать для целей этого транспорта электрические аккумуля- 
ТОМ. 

Электрификация должна войти в быт в качестве олного из 
Факторов повын’епия произволительности труда. Нужла в ра- 
бочих калпах во втопой пятилетке заставляет намечать все- 
возмотные мероприятия для максимального высвобождения 
женщины из домашиего хозяйства и для облегчения ей ра- 


219 


боты в промышленности, в сельском хозяйстве, на транс- 
порте и т. д. В так называемом домашнем хозяйстве в настоя: 
щее время расходуется огромное количество рабочей силы. По- 
этому все мероприятия, которые направлены на уменьшение 
занятости людей В домашием хозяйстве, освобождают значи- 
тельные трудовые ресурсы и создают возможность направить 
лоследние в другие отрасли народного хозяйства. Максималь- 
пая механизация и электрификация производственных прецес- 
сов в домашнем хозяйстве — вот цёлевая установка электри- 
фикации быта. Это повлечет за собой огромное повышение об- 
щественной производительности труда и сократит до минимума 
количество нерационально используемых трудовых ресурсов. 
Благодаря присущим электричеству свойствам дробимости и 
приспосабливаемости, электрификация находит применение 
почти во всех отраслях обобществленного и необобществлен- 
ного быта. В обобществленном быту мы можем электрифициро- 
вать фабрики-кухни, давая в их распоряжение как электро- 
моторы, так и соответствующие нагревательные приборы. 
В области хлебопечения наряду с электромоторами находит 
свое применение электронагрев. 

Особо широкое применение находит электричество в подня- 
тии гигиенического уровня городов. Одной из крупнейших 
областей применения электричества в домаптнем быту являет- 
ся область механического пылеудаления: электрический пыле- 
сос является прибором, распрестранение которого должно 0со- 
бенно возрасти. Кроме того мы имеем возможность применять 
электричество для приготовления пищи, причем соответствую- 
щие приборы ‹конструированы таким образом, что потеря 
энергии в них доведена до минимума. Кроме того, имеется ряд 
электрических устройств, как, вапример, нагревательные при- 
боры термосного типа, стиральные маптины и т. п., которые 
позволяют оставлять приборы в действии без всякого налзоря 
со стороны человека. Благодаря такому автоматизму значи- 
тельно сберегается рабочее время. 

На базе электрификации мы имеем возможность снабжать 
населенные моста: централизованным теплом, т. е. теплом. рас- 
пределяемым и регулируемым из одного места. Таким образом 
открывается возможность снабжать население па самых вн- 
годных условиях как отоплепием, так и горячей водой. При- 
менепие тепла. и, в частности, горячей воды имеет место в 
обобществленном быту — для бань, дутей, бассейнов. для 
централизованных прачечных и фабрик-кухонь. которые кроме 
того снабжаются также и паром. В необобществленном быту 
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примелепие горячей воды вносит настоящую революцию и 
является мощным гигиеническим фактором. 

Так как во втором пятилетии централизованное теплосняб- 
жение будет развиваться главным образом на базе теплофи- 
кации, то градостроительство должно в своих планах учиты- 
вать эти возможности. В настоящее время уже получил зако- 
нодательное разрешёние вопрос о том, что при выборе места 
для повыт городов и при реконструкции и расширении ста- 
ых, при определении типов застройки и прочих мероприя- 
тий, свлзаштых с планировкой города, должны учитываться 
потребиости энергетического хозяйства. Необходимо наперед 
предусматривать правильный выбор площадки для теплоэлек- 
троцентрали, рациональный выбор кубатуры и расположения 
зданий, с точки зрения наиболее экономного расхода тепла, 
Сами здания должны устраиваться таким образом, чтобы 
можно было при затрате минимальных средств рационально 
оборудовать их теплофикационными и отопительными устрой- 
ствами. При составлении планов развития подземного и над- 
земного хозяйства городов должны учитываться требования 
рационального развития энергетики городов. 

В числе возможных источников энергии для удовлетворения 
пужд в высокотемпературиом тепле, т. е. в тепле для приго- 
товления пищи, мы не должны в соответствующих случаях 
упускать из виду возможность применения газа. Последний 
является одпим из совершенных носителей тепловой энергии, 
и его бытовое применение за границей развито в значительной 
степеня. 

Переходя к вопросу о том, какие задачи стоят перед пами 
при разрепения проблемы покрытия потребности населенных 
мест в электроэнергии, централизованном тепле и газе. мы 
должны все время иметь в виду, что энергетика города не яз- 
ляется чем-то самодовлеющим и должна бытъ увязана с общей 
энергетикой района. Необходимо принять во внимнаие нали- 
чие в ланной местности как районных электростанций, так и 
силовых установок фабрично-заводских предприятий. 

В ряде пунктов может оказаться наиболее правильным реше- 
нием вопроса присоединение города к сети районной электро- 
станции или включение города в число потребителей электро- 
энергии от ближайшей фабричнозаводской централи. В случае, 
если после произведенных расчетов окажется наиболее целе- 
сообразным устройство специальной городской теплоэлектро-. 
централи, то и тогда рациональная эксплоатация последней 
будет достигпута наиболее легким способом, если эта ТЭЦ 
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может быть присоединена к сетям больной районной электро- 
станции. Такая городская теилоэлектроцентраль может рабо- 
тать по так называемому тепловому графику, т. е. опа сможет 
вырабатывать электроэнергию только в таких количествах, 1:0- 
торые соответствуют отдаваемому электростанцией теплу для 
тенловых потребителей. Если выработанное таким образом ко- 
личество электроэнергии’ будет превышать возможное потреб- 
ление эпергии в самом городе, то присоединенпая к сетям 
районной станции теплоэлектроецентраль избыток своей эпер- 
гии передаст в сеть районной станции. `В Другое время года, 
например, летом, когда количество тепла, отдаваемое город- 
ской теплоэлехтроцоптралью, сравнительно мало или вовсе 
отсутствует, электроцентраль может держаль в работе самое 
незначительное количество свсих агрегатов ‘или даже вовсе 
остановиться, а; город будет получаль электроэнергию от сетей 
районной станции. В некоторых случаях, конечно, окажется 
необходимой постройка вз городах, находящихся вне сферы дей- 
ствия районных электрических станций, изолированных го: 
родских электроцентралей. Во втором пятилетии, когда еще в 
Советском союзе останутся районы, не охваченные сетями рай- 
онных электростанций, такие случаи, как только что указан- 
ные, будут встречаться, и тогда потребность города в эпергии 
будет разрешаться постройкой изолированных централей, ие 
связанных с районными станциями. 

Совремепный город, а тем болес город ближа] шего будуще- 
го, с его значительно выросшим, с точки зрения культуры, па- 
селепием, потребует больших количеств горячей воды как для 
отопления, так и для хозяйственных нужд. Такое потреблепие 
тепла сравнительно низкой температуры дает возможность 
выгодно объедипить на теплоэлектроцентралях производство 
электроэнергии и тепла и, таким образом, на базе потребления 
городом пизкотемпературного тепла, мы имеем возможность 
получить большие количества электроэпергии. Эта электро- 
энергия является отходом в производстве твила ин получается. 
при сравпительпо пезначительных добавочных затратах. Вся- 
кая выработка тепловой энергии, нг соединенная с Пиработкой 
электричества, является потерей для народного хозяйства. 

Потребность города в газе должна по возможности удовле- 
творяться па базе использований так пазыраемых натупаль- 
ных газов там, где они имеются. Советский союз является 
многообещающей ареной развития в будущем потребления на- 
турального газа, который имеется в целом пяле районов. на: 
пример на Сев. Кавказе, в Дагестане, в Н.-Поволжье: и т. д. 


Если до сих пор. пеобходимая добыча патуральных газов не 
производится, то это объясняется только тем, что данному во- 
просу уделялось слишком незначительное внимание. В бли- 
жайшем будущем, еще в пределах второго пятилетия, в этом 
отношении нужно будет сделать решительный шаг вперед и 
легхо доступные естественные газы должны быть немедленио 
использованы для энергоснабжения городов. 

Такое же использование должны получить те газы, которые 
являются отходом при различных производствах, например 
при коксованни угля, переработке нефти и т. д. В ряде слу- 
чаев будет весьма выгодно газифицировать местные дешевые 
отбросные топлива и полученный газ передавать для питания 
городов. Особенпо интересное будущее может иметь использо- 
вание этого газа для сжигания под котлами электростаиций, 
особенно энергоцептралей, которые будут расположены в 
центре городов. Во многих случаях к таким тенлоэлектроцен- 
тралям будет очень трудно подвозить необходимое им местное 
топливо, с точки зрения загрузки проездов, отсутствия необхо- 
димого’ места, для складов, загрязнения улиц и т. и. Весьма 
часто приходится также считаться с присутствием вредных 
веществ в сжигаемом топливе, которые могут отрицательно 
влиять па окружающее население. Тогда выгоднее газифини- 
ровать местное топливо за городом и подавать газ под топки 
котлов. При этом мы не толькб получаем определенные про- 
имущества, перед подвозом топлива, но также отпадают всякие 
расходы па вывозку золы и прочих отходов, которых при сязи- 
гании газа не получается. 

Сказанное выше делает понятным, что при сооружении элек- 
тростанций в городах необходимо итти по пути соединения 
этих электростажций с предприятиями и зданиями, требую- 
щими тепла. Нужно итти по пути сочетания работы этих етан- 
ций с работами бань, прачечных и др. потребителей отходя: 
щего тепла станций. 

Очень интересные задачи встают перед нами в Части исполь, 
зования отходящего тепла небольших электрических станций 
в смысле применепия таких температур отходящей воды, 
которые не могут служить для теплофикационных целей в уз- 
ком смысле этого слова. Речь в данном случае идет об исполь- 
зоватии отходящей воды, нагретой до 40—50°, папример, отхо- 
дящей охлаждающей воды дизелей для пагрева парников. и 
огородных культур. При этом имеется возможность в ряде слу- 
чаев получить результаты, имеющие известпое значение с точ- 
ки зрения городского хозяйства. Для одного из городов сред: 
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ней полосы европейской части СССР разработан проект созда- 
ния вокруг станций рисовых полей, существование которых 
обусловлено подачей на эти поля отходящей воды дизелей 
городской электроцептрали. 

В некоторых случаях имеется возможность рационально объ- 
единить газовый завод с электрической станцией, отходы га- 
зового производства, например полукокс, могут сжигаться под 
котлами электрической станции. Это также дает в некоторых 
случаях большие пренмущества. 

Для первой половины второго пятилетия мы имеем более или 
менее установившиеся области примепения различных источ- 
ников энергетики города. Так, например, ‚электричество не 
имеет соперников в применении его в качестве движущей силы 
и для освещения. В настоящее время электрическое освещение 
все более и более завоевывает области внутреннего освещения 
и не имеет конкурентов для уличного освещения. Кроме 
того, электричество может применяться (на Западе приме- 
няется уже в значительной степени) для приготовления 
ПИЩИ. 

Централизованное тепло используется для отопления и при- 
готовления горячей воды, а в виде пара — для получения вы- 
сокотемпературного тепла в банях, прачечных и на фабриках- 
кухнях. Областью газа является главным образом получение 
высокотемпературного тепла для приготовления пищи. 

При разработке вопросов второй пятилетки нам приходится 
рассматривать проблемы, связанные с тенденциями замены 
одного источника энергии другим. 

Прежде всего возникает вопрос, в какой степени электриче- 
ство может претендовать на то, чтобы заменить к. концу вто- 
рого пятилетия теплофикацию в области обеспечения комму- 
нального `хозяйства и быта низкотемпературным топливом? 
Такие тенденции могут возникнуть в двух случаях. Прежле 
всего тогда. когда мы имеем достаточное количество дешевой 
электрической энергии. К концу второй пятилетки, когда мы 
будем располагать мощными источниками гидроэнергии не 
только на Днепре, но. и на Волге, а также в окрестностях Ле- 
нинграда и в Закавказьи, электрическую энергию в некото- 
рых местах можно будет подавать в огромных количествах. она 
стапет серьезным конкурентом пентрализовангою производ- 
ства тепла. Второй случай может встретиться тогла, когла не- 
болыпая плоталь застройки и облегченный тип строительствя 
делают теплофикапию непелесообразной. Не следует забывать 
о том, что в настоящее время километр теплофикационной се- 
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ти стоит в среднем 200 тыс. руб., в то время как километь 
воздушной электрической сети низкого напряжения стоит в 
среднем 2 500 руб. Поэтому в ряде случаев выгоднее получить 
пезвотемрерату все тепло 1.е от цептральной вотельисй или 
от тенлоэлектроцентрали, а от электрической станции. 

Таксе положение вещей ставит в свою очередь перед тепло- 
фикацией ряд задач, которые должны быть реп.ены и рассмо- 
трены при составлении планов второй пятилетки, если жела- 
тельно базировать теилоспабжение города па теплоэлектро- 
централях. Все эти задачи клонятся главным образом к уде- 
шевлению стоимости теплопроводящей сети. На первом место 
здесь стоит замена металлических теплопровсдов пеметалли: 
ческими или вообще сделапным из недефицитных материалов. 
До сих пор мы в этом отпошении подвинулись вперед очень 
мало. Кое-где, например в Смоленске и Москве, работают те- 
плофикационные участки, сети, сделанные из деревяпных труб. 
Однако имеющийся опыт еще слишком незпачителен, и мы не 
модем сказать с уверенностью, как будет вести себя дерево в 
теплофикационных сетях. В настоящее время имеется предио- 
ложение об использовании для целей тенлофикации асбесто- 
цементных труб. Весьма вероятпо, что последние окажутся 
пригодными для теплофикации, и Таким образом будет до- 
стигнуто некоторое удешевление в распределении тепла. Вто- 
рым методом, который может повлечь за собой удешевление 
негедачи тепла, является устройство теплопровода в проход- 
ных тоннелях, где кроме теплопроводов могут Сыть положены 
также водопровод, силовые, осветительные, телефонные кабели 
и т. д. Имеющийся у нас в этом отношении опыт еще крайне 
недостаточен. В некоторых случаях соответствующее предпо- 
ложение вообще вызывает сомнение в своей пелесообразности, 
например тогда, когла предполагается проложить в одном и 
том же тоннеле рядом с другими подземными проводками так- 
же и газопровод. Это соседство не всегда является желатель- 
ным, ьвиду возможных утечек газа. Однако можно предполо- 
жить, что принцип совместпого использования топнелей раз- 
личного рода устройствами может повлечь за ссбой удетевле- 
пре расхода по передаче тепла. Той же цели может служить и 
монтаж теплопроводов в подвальных \помепениях зланий, ес- 
ли, разумеется, повое строительство будет итти по пути соору- 
жения домов, имеющих подвальные помещения. 

Однако наиболее кардипальным разрешением вопроса было 
бы устройство бесканальной прокладки, т. е. такой прокладки 
теплофикационных проводов, которая не требовала бы устрой- 
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ства специальных тоннелей. В этом направлении уже работает 
техническая мысль, и если можно будет достигнуть успешных 
резульлатов, то централизованное распределение тепла в зна- 
чительной степени сможет выдержать конкуренцию © другими 
централизованными устройствами, преследующими те же цели. 

Соперником теплофикации в области снабжения коммуналь- 
ного хозяйства и быта низкотемпературным теплом может 
явиться электричество. даже в условиях удешевления тепло- 
фикационных трубопроводов, если оно со своей стороны 
разрешит ряд задач. Задачи эти следующие. Прежде всего, 
увеличение продукции алюминиевой и медной промышленно- 
стн в течение второго пятилетия. В настоящее время одним из 
наиболее узких мест в области злектрификационных устройств 
является недостаточность необходимых цветных металлов. 
Предпсложенные для второго пятилетия темпы развития алю- 
миниевой и медной промышленности дают возможность счи- 
тать, что к концу пятилетия дефицит в цветных металлах бу- 
дет в основном изжит, что будет способствовать успешному 
развитию электрификации. 

Вторым условием для развития применения электрификации 
К снабжению населения низкотемпературным теплом является 
прогресс электротехники в направлении улучшепия кривой 
нагрузки электрических станций. Если’ мы создадим устрой- 
ства, которые позволят включить потребление электричества 
для целей отопления в те времена, суток, когда на, электриче- 
ской станции имеются провалы графика, т. е. если отопитель- 
ная нагрузка будет служить для исправления и выравнивания 
кривой нагрузки электрических станций, то мы можем ожи- 
дать значительного удешевления электрической энергии и, 
таким образом, рассчитывать на более или менее широкое раз- 
витие электрического отопления. 

Наконец, во втором пятилетии нужно будет разретить во- 
прос об удетевлении и улучшении качества электрическох 
приборов, служащих для отопления, так как они являются 
одним из решающих условий развития этого рода приме- 
нения энергии. 

Одним из наиболее интересных вопросов, ‚который придется 
разрепгить в ряде случаев во втором пятилетии, является со- 
перничество между применением электричества, с одной сто- 
роны, и газа, с другой, для получения высокотемпературного 
тепла, т. е. для варки пищи. Здесь мы должны прежде всего 
считаться с теми особыми условиями, в которых находится 
Советский союз при разрешении этого вопроса. За границей, 
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например в Алглии, Фрапции, Германия и т. д, имеет место 
острая копкуренция между электричеством и газом. Имею- 
щиеся там в болыпом числе газовые заводы пасчитывают мно- 
гие годы существования, и естественно, что электричеству при- 
ходилось, а иногда еще приходится вести очень трудную борь- 
бу за овлаленуе псзипиями, которые в настоящее время при- 
надлежат газу. У пас этих условий нет. Газоснабжение раз- 
вито чрезвычайно слабо и поэтому во втором пятилетии при- 
дется во многих случаях разрегать вопрсс в следующей ио- 
становие: строить ли в данном месте газовый завод или же 
применить лля получения высокотемпературного тепла элек- 
тричество. Не претендуя па, то, что можно теперь дать для всех 
случаев решающий и исчерпывающий ответ. мы должиы вс?- 
таки указать па то, что в очень многих случаях придется 
отлать преимущество электричеству как источнику высоко- 
температурного тепла. Такой вывод, помимо соображепий, ко- 
торые будут высказаны ниже, напрашивается еще и потому, 
что в результате упомянутой выше борьбы электричества с 
газом на Западе, электричество завоевывает лтаг за шагом по- 
зиции как источиик высокотемпературного тепла. 

Необходимо прежде всего указать на то, что газ является 
ядовитым веществом, опасным при неисправности газовой про- 
волки и газовых приборов или при неосторожности потре- 
бителя. 

Одним из основных доводов. которые приводят сторонники 
газа в защиту его преимуществ перед электричеством, являет- 
ся указание на то, что газовый завод дает больптий по сравне- 
нию с электростанцией коэфициент использования тепловой 
энергии, заключающийся в топливе. Лействительно, при по» 
лучении газа мы доводим непосредственно до места, его сжи- 
гания. т. е. папример. до электрической плиты. около 70%, 
энергии, заключаюн'ейся в топливе. Однако, в ряде случаев 
это свойство газа пе является чем-то присущим только по: 
следнему. Когла мы созлаем высокстемпературное тепло прин 
помощи электрической энергии, мы часто получаем электри- 
ческую энергию от гидравлических источников (Лнепр, Волга, 
ит. д.). В ланпом случае, следовательно. электрический на- 
грев не является потерей энергии, находящейся в топливе, 
Затем. в очень многих случаях мы имеем электрическую эгер- 
гию, получаемую на теплоэлектростанциях. Если даже учесть, 
что па этих станииях полезнсе использование тепловых отхо- 
дов имеет место только зимой, а летом станиря роботает в 
качестве копденсациопной, мы все-таки получим средний го: 
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довой когфицрент/полезного действия такой электрической 
станции до 45%. Если мы рассмотрим газ и электричество на 
месте потребления, то мы найдем неоспоримые преимущества, 
качественные и количественные на стороне электричества. 
С одной стороны, при электричестве мы имеем возможность 
конструировать приборы таким образом, что коэфициент их 
полезного действия будет равеп около 90% (электрически 
кастрюли, чайники и т. п.) *, тогда как коэфициент полезного 
действия газовых плит не выше 63—64% *. С другой стороны, 
при электричестве мы имеем полную возможность пойти по 
пути автоматизации, т. е. по пути, который позволяет отка- 
ваться в значительной степени от надзора над происходящим 
электронагревательным процессом. 

Кроме того, при пользовании электричеством имеется ряд 
особенностей, которых пока нельзя учесть в рублях и копей- 
ках, но которые имеют свое значение с точки зрения народно- 
хозяйствениой экономики. Так, например, при электрическом 
приготсвлении пищи, получается определенное ускорение ра- 
боты, электрической плите приходится уделять гораздо меныше 
внимания, чем плите газовой, и т. д. Все это в конечном счете 
значительно умаляет теплотехнические преимущества газо- 
снабжения, и часто мы имеем возможность выбрать электри- 
чество как источник высокотемпературного тепла, ве нарушая 
этим народнохозяйственных интересов. 

С точки зрения единовременных вложений, электричество 
также успешно конкурирует с газом. Выше была указана стои- 
мость электрической сети. Газовая сеть является значительно 
более дорогой. По подсчетам инженера Н. Е. Иванова, ее стои- 
мость в среднем около 25 000 руб. за километр *. Что же ка- 
сается электричества, то электрический провод одновременпо 
может распределять в населенном месте тепло, свет и движу- 
щую силу. С этой точки зрения оп является также сильным 
конкурентом газовой проводки. Отсюда вытекает, что в ряде. 
случаев, еще в пределах второго пятилетия, газу придется 
уступить свое место электричеству. С другой стороны, уже п 
теперь можно указать на обстоятельства, когда предпочтение 
можно будет отдать газу. Это прежде всего случаи, когда мы 
имеем дешевый газ, являющийся, например, отходом пропз- 
водства, но когда количество его недостаточно для того, чтобы‘ 





3 Журпал «Элоктричество» 1923 г. № 40, статья ипж. Левенсоца. 

? Техническая Энциклопедия, т. ГМ, <пр. 920. 

®Н. Е. Иванюв. «Перспективы бытового газоснабжения Москвы», изд, 
ВОК, М., 1930. | | 
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он мог явиться топливом для котельной электрической стан- 
ции. В таких случаях будет выгодно использовать газ для 
сжигапия в приборах, дающих высокотемпературное тепло, 
например, в плитах, водонагревательных колонках ит. д. Втс- 
рой случай — тот, когда мы не будем иметь возможности по- 
лучать электрическую энергию от достаточно мощной системы 
электроснабжения. Во втором пятилетии, как уже было ска- 
зано выше, ряд городов еще останется вине сферы действия 
крупных районных станций. Весьма возможно, что в некото- 
рых случаях придется прибегнуть к постройке газовых заво- 
дов ДлЯ того, чтобы снабжать население газом для бытовых 
целей. Наконец, если в некоторых городах, как например, Мо- 
сква, Ленинград и другие, имеются уже в наличии газовые 
заводы и газовые сети, то здесь также может оказаться выгод- 
ным их пуск в ход. Однако наиболее интересное будущее пред- 
ставляется лля газа, как для источника, на котором должны 
работать котлы теплоэлектростанций. В этих случаях элек- 
тричество, вырабатываемое на станциях, при меньтих вложе- 
ниях, чем требуемые газовой сетью, сможет обеспечить быт 
светом и двигательной силой, и высокотемпературным теплом. 

Весьма важной задачей, которую придется разрешить при 
энергостроительстве паселенных мест во второй пятилетке, яв- 
ляется выработка типовых и стандартных энергетических уста- 
новок. Те грандиозные темпы электростроительства, которые 
намечены во втором пятилетии, могут быть достигнуты только 
при возможности пользоваться стандартными частями, стам- 
дартным оборулсванием, стандартными электрическими и про- 
чими устройствами, вырабатываемыми на заводах как серий- 
ный продукт. Так как такие типы должны быть определены 
после тшательной проработки вопроса, при которой учитыва- 
лись бы интересы не только потребителей, но и интересы про- 
изводящих оборулование заводсв, то перед нами во второй 
пятилетке стоят большие залачи разработки теоретических и 
пароднохозяйственных технико-экономических прелпосылок 
для типизации и организация производства соответствующих 
обопудований и устройств. 

Кроме технических и технпко-экопомических вопросов. ле- 
жалпих перед ^нами в области городского электроснабжения, 
большое место займут также организапионпые вопросы. пра- 
вильное разрешение которых должно позволить энергетике го- 
ролов развиваться в желательном направлении. Основным во- 
просом здесь является созлапие таких условий. при которых 
город, в лице своего горсовета и органов коммунального хо- 
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зяйства, пмел бы надлежащее влияние па темпы развития при: 
менения различного рода энергии и на направление этого раз- 
вития. Имея в виду, что будущее энергоснабжения в Советском 
союзе лежит в сильнейшем развитии крупных сверхмощиых 
районных электрических стапций, которые будут костяком 
всего энергоснабжения страны, мы должны стремиться к со- 
зданию во втором пятилетии таких организационных форм, 
которые бы давали сочетание централизации, планирования 
эпергетики и развития указанных мощных централей с воз- 
можной децентрализацией развития электропотребления. Ис- 
ходя из этого, мы приходим к выводу, что распределение и 
продажа энергии на территсрии города, даже тогда, когда эта 
энергия получается от электрических станций, находящихся 
вне городской черты и городу не припадлежащих, должны бе- 
вусловно находиться в руках города (горсовета, комхоза), 
для каких бы целей эта энергия не предназначалась — для 
освещения, для бытовых нужд, для промышленности, трамвая 
и т. п. Такое ретепие является единственно целесообразным 
по той простой причине, что’ алектричество стало предметом 
первой несбходимости и от правильного распределения его за- 
висят в значительной степени насущные интересы города п 
интересы, связанные с развитием электрификации населенных 
мест. (сли переход существующих промышленных предприя- 
тий на электроэнергию происходит сравнительно легко и но- 
вое ирсмьи’ленисе строгтельстго вообще, всюду, где это воз- 
можно. проектируется на электрической базе, то в области 
электрификации быта продвижение вперед происходит значи- 
тельно трулнее. Такое положение является следствием многнх 
причин. Здесь наблюдается и педостаточпое внимание к этому 
делу работников электрического хозяйства, особенно если эти 
работники оторвапы от местных нужд, отсутствие па рынке 
приборов для электричества и т. п. обстоятельства, а также 
и то, что городские электростанции пе всегда могут вырабатны- 
вать и отпускать электрическую энергию достаточно дешево. 
Если город присоединен к сетям районной электростанции, то 
в отногении стоимости электрической энергии положение в 
значительной степени меняется к лучшему. Внелрение элек- 
тричества в быт и рациональное развитие освещения требует 
привлечения к этому делу внимания трудовых масс и в конеч- 
ном счете создания такой оргапизажии городского электро- 
снабжения, при которой влияние широких слоев паселения 
могло бы проявиться в наибольшей степени. Вырастающая 
активность городских советов естественно и на этом участке 
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горолской работы может оказаться очень продуктивной. Рай- 
онные электростанции не могут уделять достаточного внима- 
ния пролаже энергии единсличным потребителям, а тем более 
такой орггапузации этой продажи, которая имела бы в виду 
особепности данного, часто сравнительно небольшого, населен- 
ного пункта, навыки его населения и т. п., и требовала бы 
некотсрой пропаганды, популяризации, вовлечения в дело 
электрификации широких масс трудящихся. Крупным район- 
ным станциям трулно будет также правильно разрешать во- 
просы о расширении горолских сетей в соответствии с очерел- 
ностью уловлетворения назревших нужд городов или их от- 
дельных частей, оссбенно в тех случаях, когда районные цен- 
Трали находятся вне горолов и с жизнью их связаны слабо. 
Стремлепие со стороны районпой станции охватить и эту от- 
расль работы часто влечет за собой чисто бюрократическое 
разрептение вопросов. создание громадного аппарата по рас- 
прелеленрю и продаже энергии, излитнюю централизацию 
этого живого лела и, в коние концов, часто не дает ретаюцтих 
результатов. Отсюла мы делаем вывод, что распределение элек- 
Троэнергии в горолах. лаже получаюптих электроэнергию от 
станций. не находящихся в руках горсоветов, должно при- 
наллежать последним. Горсоветам должно быть предоставлено 
исключительное право покупать электрическую энергию у 
районных электропентралей и перепролавать ее потребителям. 
Опыт показал, что там. гле эта перепродажа лежит в руках 
органов. полчипениых горсоветам, тарификация электроэнер- 
гии пе вызывает пареканий. 

Районные электрические станции не только не пострадают 
от передачи своих распрелелительных сетей горсоветам, но 
даже выигралот от этого. Действительно, путем рационального 
построения тарифов, по которым будут получать энергию го- 
рода, можно запитересовать горсоветы в привлечении потреби- 
телей, которые для ‘районных стаиций являются наиболее вы- 
толными, т. е. которые пе только увеличивают потребление 
энергию, по и повышают использование стапционного обору- 
дования. Чем расчетливее горсовет, тем более оп заинтересован 
в понижении среднего уплативаемого им тарифа за, электро- 
энергию, тем лучше он будет соблюдать интересы стапции, во 
всяком случае лучше, чем могла бы это сделать сама районная 
стаппия своим пелтрализованным сравнительно слабо связан- 
ным с местами аппаратом. 

Вторым оргапизациопным вопросом, подлежалцим разреше- 
нию во втором пятилетии, является определение того места, 
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поторое энергетика доляиа пайти во всей работе оргамов ком- 
мупального хозяйства. Создавшееся в пастоящее время поло- 
жение очень неудовлетворительно. Мак в центральных органах, 
так и на местах, вопросы эпергетики запимают второстепенное 
если пе третьестепенное место. Можно определенно сказать, 
что рациональное построение городской энергетики, а на ее 
базе и успешиая реконструкция городского хозяйства и быта 
вовможим только тогда, когда энергетические вопросы будут 
привлекать к себз внимания не меньше, чем другие основные 
вопросы городского хозяйства. 

В заключение приведем несколько цифр, являющихся ук- 
рупнениыми измерителями, которые можно положить в основу 
при рисчете стоимости городских электрических стаиций. Эти 
цифры даны Энергоуправлением Наркомхоза РСФСР и явля- 
ются результатом проработки второй пятилетки энергетики 
коммунального хозяйства. 


Себестоимость в рублях установленного киловатта 


Конденса- Тепло-элек- 
Установленная мощность цион. элек- тро пентр. 
тростанц. (ТЭЦ) 


До 500 вт офо фо @ ооо офо 1200 руб. т 
от 50| до 200) хвт. ыы .. 1100. 


„ 200! до 5000 квт. а .. 900, 1050 руб. 
‚ 5001 до 10000 квт. ...... 700, 800, 
‚ 100.1 до 20000 квт. ...... 550[, 630 „ 


Стоимость электрической сети в рублях па один установлен- 
ны киловатт на стапими в городах разной категории 


, 
Категории „ео... 1 И Ш 


Новая сеть. ...... . : 250 300 350 
Расширение ........ 100 125 150 


Нижелимитные сети — 400 рублей за у&аповленпый кило- 
ВАТТ. . 
Стоимость теплофикацидипой сети па 1 миллиард передавае- 
мых калорий в год — 15 000 рублей. 
. ` > 
отооагикосвисирииииеирни ЗЕЯ) чи ЧЕ сиррикикочиснь синие 


Инж. Россиевский Г. И. 


ПРОБЛЕМЫ ТЕПЛОФИКАЦИИ ГОРОДОВ 





ВВЕДЕНИЕ 


В общем топливном балансе СССР расход топлива на ком- 
мунально-бытовые пужды — отопление и вентиляцию зданий, 
приготовление пищи, ваниы, души, стирку белья и т. д. имеет 
весьма значительный удельный вес. 

В таком промышленном городе, как Москва, расход топлива 
в коммунально-битовом секторе (отопление, бытовые нужды и 
коммупальные предприятия) составил за 1931 г. 39,2% общего 
потребления тоилива. Характерными чертами этих потребите- 
лей тепла при индивидуальном обслуживании являются: 

1. Крайняя распыленность ни незначительные размеры 
отдельных потребителей. +» 

2. Сжигание топлива с крайне пизким коэфициен- 
том использования тепла его (20—30 при печном ото- 
плении, 40—50% в котельных центрального отопления), 
притом без какого-либо технического падзора. 

3. Применение высокосортных топлив ввиду затрудни- 
тельности организовать сжигание у них местных низко- 
сортных топлив, требующих более дорогой аппаратуры н 
ухода. В то время, как социалистическое развитие про- 
миииленности сопровождается вытеспением высокосортных 
топлив и заменой их местными топливами, торф, слапец, 
‘бурые угли и т. д., в коммунально-бытовом секторе паблю- 
дается, частично, обратная картина — вытеснение дров 
керосином при варке пищи. 


233 


‘Кроме перерасхода топлива и связанпой с пим загрузки’ 
ж.-л. транспорта, распылениое сжигание топлива сбуслов- 
ливает загрузку городского транспорта и загрязнение улиц, 
затрату большего количества рабсилы и времени населения, 
отвеление особой площади в домах для храпения топлива и 
загрязнение воздуха городов, вызываемое невозможностью при- 
нимать меры для очистки дымовых газов при большом коли- 
честве мелких топок. 

Именно в таком виде получили мы тепловсе коммунальное 
хозяйство городов от дореволюционного времени. «Последним 
словом» капиталистической техники в России в этой области 
было оборудорапие центральным отоплением небольтого коли- 
чества зданий в нескольких городах и несколько газовых за- 
волов. работавитих в значительной степени на освещение. 

Путь рационализации бытового и коммунального теплоис- 
пользования лежит в централизации теплоприготовления и 
распределетия тепла теми или иными способами между мел- 
кими потребителями, на основе народнохозяйственных инте- 
ресов с одновременным улучшением социально-бытовых и ги- 
гиенических условий жизпи населения городов. 

Тепловое потребление города можно разбить на три вила: 

1.Тепло пизтого потенциала, которое потребляется и обычно 
полается потребителю в виде горячей воды. Сюда относится: 
а) тепло, идущее на отопление и вентиляцию зданий, жилых, 
общественных и промышленных: 6) бытовое потребление горя- 
чей волы населением — ванны, дупги, мытье полов, домашняя 
стирка белья и т. п.; в) горячая вода для технологических 
процессов коммунальных предприятий, как-то: для бань, часть 
потребности в тепле прачечных, Ффабрик-кухонь, больниц 
и т. п.; г) горячая вода, пеобходимая для технологического 
пропесса ряда промпредприятий. 

2.Тепло средисго потенциала, которое обычно используется 
в виде пара и может быть подано потребителям в виде пара и 
в виле перегретой воды. Сюда относятся: пар, расходуемый 
в коммугальных предприятиях, например, в прачечных 
при давлении 3-4 ата в фабриках-кухнях °для варки 
тииии при 1.5 ата, в дезкамерах и т. п., в пищевой промыш- 
ленпости, папример, пивоваренные заводы, конфектные фаб- 
рики, спиртоволочные заводы, причем в этих предприятиях 
давление пара обычпо не превытает 5-6 ата. Наконец, сюла 
же относится потребность в паре текстильпой, кожевепной и 
ряда других отраслей промышленности. Причем параметры 
промышленного пара колеблются в широких пределах, в за- 


234 


висимости от характера производства, доходя в отдельных 
случаях до 10—12 ата. 

3. Тепло высокого потеициала (несколько сот градусов), тре- 
бующее для своего получения либо огневых процессов. либо 
применения электричества. Сюда относятся: приготовление 
пищи в ипдивидуальных хозяйствах, процессы жаренья ча 
фабриках-кухнях (для варки пищи на фабриках-кухнях при- 
меняется пар), хлебопечение и т. и., а также все печное хо- 
зяйство промышленности. 

о имеются пути цептрализации теплоснабжения? 

1. Централизованное приготовление горячей воды и пара и 
распгедел енге их по трубам межлу потребителями. В высшей 
своей технической форме пентрализация приготовления тепла, 
комбинируется с производством электроэнергии на тепло-элек- 
тропентралях: основанную на такой базе систему централизо- 
ванного теплоснабжения определяют обычно термином «тепло- 
фикация». К выгодам от централизованного теплоснабжения, 
осуществляемого от пентральпой котельной—теплоцентрали— 
прибавляется при этом производство дешевой электроэнергия 
на тепло-электропеитралях. 

2. Электрифисация, т.е. с точки зрения нашего рассмотре- 
ния, превращение поданной с электростанции электрической 
энергРи в тепловую необходимого потенциала в приборах по- 
требителя. 

3. Газификация, т.е. централизованное распределение газа, 
и сжигание его в приборах потребителя. (Газ может быть или 
природным, или получаемым па специальных газовых заводах, 
нли являющимся отбросом других производств.) 

В пашу задачу не входит разрешепие болыпой проблемы 
точного разграничения областей применения теплофикации, 
электрификации и газификации в теплоснабжении городов, 
проблемы, ждущей серьезной разработки коммупальными на- 
учно-исслеловательскими оргапизациями, но основные вехи, 
ограничивающие применепие теплофикации во второй пяти- 
летке, можно паметить. 

Теплофикацией может удовлетворятъся потребность в тепле. 
только низкого и средпего потенциала. Спабжепие теплом вы- 
сопого потеплиала лежит целиком па, газе и электричестве. | 

В спабжении городов теплом для отопления и вентиляцицч 
здапий осповпое место припадлежит теплофикации. В этой 
области ни газ, ни электричество в большинстве случаев кон-- 
курировать с ней не могут. Это положение нуждается, однако, 
в некоторых ограничениях, а именпо: 
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“.1. В городах южных областей СССР, как-то: Закавказъе, 
Туркестан, Крым, при неболыпом годовом потреблении теила 
на отопление пецелесообразны будут вложения болыних 
средств в тепловые сети. Для этих областей остаются либо 
индивидуальное отопление, либо газ, поскольку он будет по: 
даваться в дома также для варки пищи (например, таким 
образом решается вопрос для поселков при металлургическом 
заводе в Керчи), либо электричество при наличии дешевой 
электроэнергии, поскольку транспорт его не требует больших 
затрат. Но и в этих районах будут возникать мощные теплс- 
электроцентрали на базе потребления тепла промышленностью, 
причем может оказаться целесообразным присоединять к те- 
пловым сетям отдельные здания или участки коммунального 
сектора, прилегающие к ТЭЦ. 

2. В городах пепромышленных с небольшой плотностью на- 
селения, неболыпими зданиями и децентрализоваиным распо- 
ложепием кварталов будет в основном оставаться печное ото- 
пление, либо цептральнсе для отдельных зданий или групп их. 
Условия применения электричества и теплофикации лля ото- 
пления такого рода горолов остаются те же, что и приведенные 
выше для южпых городов, причем базой для частичной тепло- 
фикапии этих городов может служить потребление тепла в 
сельском хозяйстве — оранжереи, теплицы —и в промышлен- 
ности, перерябатывающей сельскохозяйственные продукты. 

3. Осуществление теплофикации может также оказаться за 
труднительным в небольших поселениях с числом жителей в 
5—10 тыс человек. если эти поселения значительно удалены 
от предприятий и ТЭЦ (сюда же можно отнести отдельные рай- 
оны старых городов) *. 

В таких поселках при соответствующих типах зданий мож- 
но применять отопление от центральной котельной, поскольку 
для создания ТЭД пет достаточной базы. По значительное ко- 
личество такого рола поселений. расположенных при пром- 
предприятиях или ТЭЦ. должно быть теплофипировано от них. 

Также наиболес целесообразно будет при помощи теплофика- 
ции осуществлять ‚горячее водоснабжение населения в тех 
зланиях, которые будут присоединены к теплофикационной 
сети для отопления. 

Это положение в больтпинстве случаев будет верно и тогда, 
когда газ подается в дома для варки пищи, т.е. и в этом 





1 Можно указать, что в практике Америки есть ряд примеров весьма 
успешной теп лофи кали маленьких городов от собственных электростанций 
(см. кпигу инж. Б. Л. Шифринсон, Теплофикация городов, М. 1929). 
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случае горятую воду для вапны, душей и т. п. целесообразней 
брать из теплофикационных сетей. На долю электричества и 
газа в бытовом спабжении паселения горячей водой в тепло- 
фицируемом городе остаются лишь те районы и здания. кото- 
рые почему-либо не могут быть охвачены теплофикационны- 
ми сетями. При помощи теплофикации должна удовлетво- 
ряться потребность в тепле бань. прачечных, фабрик-кухонь. 

Газ может найти себе применение в паровых котельных 
прачечных при значительном удалении их от ТЭЦ. 

В соцгородах со значительным развитием учреждений по 
обобществленному обслуживанию быта, связаиным с переходом 
от тепла высокого потенциала, м индивидуальном хозяйства) 
К теплу среднего потенциала (пар ‘на фабриках-кухнях), эта 
потребность в тепле также может удовлетворяться теплофи- 
кацией при рациональном планировании расположения пище- 
комбинатов. 

Только остающиеся высоко-потенциальные процессы в пи- 
щекомбинатах и догрев пищи в быту будут осуществлять- 
ся газом или электричеством, причем внедрение послед- 
него в быт будет облегчено удешевлением электроэнер- 
гии в связи с теплофикацией. С развитием обобществленного 
обслуживания быта и развитием теплофикации будет сокра- 
щаться потребление высоко-потенциального тепла в быту и 
удешевляться электроэнергия. 

Эти два обстоятельства являются предпосылкой к вы- 
Теснению газа из бытового потребления с заменой его электри- 
чеством, причем областью применения газа остается спабже- 
ние теплом высокого потенциала промышленности. 

Стоимость миллиопа калорий тепла, полезно отпущенного 
теплофикационными сетями, можно оценить в настоящее время 
величиной порядка 10 руб. При этих условиях, с точки зрения 
потребителя тепла, электричество и газ могут конкурировать 
с теплофикацией при: 

1) стоимости хвт-ч. электроэнергии у потребителя не выше 
0,8—0,82 коп.., 

2) стоимости пуб. метра газа, отпущенного потребителю, 
(4000 кал.) не выше 2,8—3 коп. 

Здесь копечио надо иметь в виду, что указанная стоимость 
тепла при теплофикации имеет место в пределах определен- 
ного расстояния от ТЭЦ, при котором теплофикация целесооб- 
разна, для электричества же в прелелах нашего рассмотрения 
дальность передачи большого значения не имеет. 
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ПРЕИМУЩЕСТВА, СОЗДАВАЕМЫЕ ПРИМЕНЕПИЕМ 
ТЕПЛОФИКАЦИИ 


Путь рационализации топливоиспользования в отоплепии 
городов пролегает от комнатных печей, имеющих коэфициент 
полезного действия (к. п. д.) в пределах 20—30 %, от централь- 
ного отопления с установкой котельной для одпого здания (та- 
кие кстельные в наших усдовнях, имеют к. п. д. в пределах 
40—50%, причем нередки случаи работы с к. п. д. 30%), через 
центральные котельные (теплоцентрали), устраиваемые для 
группы зданий или частей города (к. п. д. сжигания топлива 
в таких теплоцентралях может достигать средней величниы 
10—75%), к теплофикации, т. е. к комбинированной выработ- 
ке тепловой и электрической энергии на ТЭЦ. 

Преимущества последпей системы пеоднократно освещались 
и заключаются в следующем: к. п. д. современной конденса- 
ционной электростанции в средием не превышает 13%, достн- 
гая в отдельных случаях 23—24%, причем для небольших 
коммунальных электростанций зпачение г. п. д. падает не- 
редко до 5—10%. Как известпо, получение работы в паро- 
вой турбине происходит за счет расширения пара, т. е. 
падения давления его — чем меньше будет давление пара 
за турбиной, тем больше работа, совершенная им.,В так 
называемых конденсационных турбинах давление выходя- 
щего пара доводится до 0,04 ат, т. е. до давления значительно 
ниже атмосферного. Это разрежение создается за счет кон- 
денсации водяных паров в поверхностных копденсаторах при 
помощи циркулирующей в них холодной воды. Охлаждающая 
вода покидает конденсатор при температуре 25—30°, унося 
с собой скрытую теплоту испарения пара. Расход воды соста- 
вляет около 300 л на выработанный квт-ч. электроэнергии. По- 
теря с охлаждающей водой достигает 55% всего заключенного 
в ссляхленком топливе тепла и определяет в основном низкий 
к. п. д. электростанции. Колоссальные же количества воды при 
температуре 25—30° использованы быть не уотут и Либо 
сливаются в реки, либо искусственно охлаждаются при недо- 
статке холодной воды для конденсаторов. Теплофикационпые 
турбины отличаются от конденсационных тем, что в них пару 
дают расшириться только до определенпого давления. при ко- 
тором тепло его может быть использовано для тех или другах 
целей, и при этом давлении пар отбирается из турбины. 

Пар, отобранный у турбип, может либо непосрелственно по- 
даваться потребителям, требующим теило в виде пара, либо в 
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специальных теплообменных аппаратах — бойлерат, устапавли- 
ваемых па ТЭЦ, происходит подогрев этим паром воды, кото- 
рая насосами и подается потребителям тепла. 

Теплофикацнонные турбины ‘могут быть следующих типов. 
Турбипа, в которой конденсатор отсутствует, и весь пар, через 
нее проходящий, при давлении выше атмосферного идет па 
теплофикацию, называется турбиной с противодавлением. 'Тур- 
бина, у которой только часть пара отбирается из промежуточ- 
ной ступени, а остальной проходит через конденсатор, расши- 
ряясь, примерно, до тех же пределов, что и в пормальной тур- 
бине, называется турбиной с промежуточным отземом пара. 
Наконец, турбина, работающая на конденсатор, но при повы- 
шенном, по сравнению с нормальным даваением, напрн- 
мер 0,7-0,9 ат, при котором охлаждающая вода имеет тем- 
пературу 80—90° Ц, и уже может быть использована непо- 
средственно для отопления, называется турбиной с ухудшен- 
ным вакуумом. 

Пар, отобрацный из туубипы для тсплофикации, производиг 
меньше работы, чем то же количество пара, расширившееся в 
турбине до давления в копдепсатоте. 

Количество выработанной электроэнергии возрастает с увв- 
личением давления пара, поступающего в турбину и понижает- 
сл с увеличением давлеция отобрациого пара. 

Приведем таблицу приблизительных удельных расходов пара 
для выработки 1 квт-ч. электроэнергии для турбины со стан- 
дартным начальным давлепием пара перед турбиной 29 ата и 
температурой перегрева 400° в зависимости от давления отби- 

















раемого пара. Таблица 1 
Цавление отбора в ата 6 3 Я 2 0,8 0,04 
Уд. расх. пара хг/квт-ч| 14,5 | 10,8 | 9,6 | 8,4 | 7,7 | 4,8 

















Таким ‚образом, для производства одного квт-ч. требует- 
ся затратить больше пара при работе с отбором, чем при 
работе на конденсацию, но в то время, как все тепло за- 
ключающееся в паре, попавшем в конденсатор, для нае про- 
падает, из каждого килограмма промежуточно-отбираемого 
пара мы можем использовать около 550 кал. тепловой энергии. 
В конденсационной установке мы превращлем в электроэнер- 
ГИиЮ де 24% заключенной в топливе энергии, имея. следова- 
тельно, 76% потери. В теплофикационпой установке, где. пар 
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не расптгиряется до возможных пределов, мы превращаем в 
электроэпергию, прелположим, только 15% тепла топлива, по 
дополнительно 60% его тепла используем в виде тепловой 
энергии, повышая к. п. д. такой комбинированной установки 
ДО 15%, т. е. втрое. 25% потери определяются потерями котель- 
ной и в самой турбине. В итоге вместо того, чтобы сжигать топ- 
ливо в домовых котельных с К. п. д. 40—50%, мы сжигаем его 
в котельной "ТЭЦ с к. п. д. 70—80% и сверх того за счет того 
же топлива получаем большое количество электроэнергии, уде- 
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шевлял таким образом и тепловую и электрическую энергию. 
С энергетической точки зренил, теплофикацию можно опфеде- 
лить как выработку дешевой электроэнергии на базе теплового 
потреблвиия города и промышленности. На черт. 1 приводим 
кривые, характеризующие количество электроэнергии, выраба- 
тываемой за счет отпущенных со стаиции 10° кал. тепла, в за- 
висимости от потенциала этого тепла и начального давления 
пара, поступаюц.его в турбину (черт. 1). 

Из рассмотрения графика явствует, что количество выраба- 
тываемой электроэнергии возрастает с понижением потенциа- 
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ла потребляемого тепла, и с этой точки зрения коммунальное 
хозяйство, сбладая наименьшими потепциалами потребляемо- 
го тепла, является наиболее выгодным объектом теплофикации. 
Ясно также то, что мы должны стремиться снижать потенци- 
ал тепла, употребляемого во всякого рода технологических про- 
цессах, в частности в коммунальном секторе нужно добиватъ- 
ся максимальной замены пара в прачечных и фабриках-кул- 
пяф горячей или перегретой водой. Из графика также видно, 
что при повышении начальлого давления пара можно на базе 
того же теплового потребления получить большее количестро 
- электроэнергии, так что при переходе ТЭЦ от давления 29 атд 
к давлению 55—100 ата мы будем иметь повышение выработ- 
ки электроэнергии на базе теплового потребления городов, со- 
ответственншо на 20—25% и 40—50%. Схема топливного бэ- 
ланса при разных способах теплоснабжения поясняется на 
следующих примерах. 

Для отпуска потреблителям 10° калорий тепла для отопле- 
ния мы должны взять из промежуточного отбора турбины ТЭЦ 
(29 ата) около 1 800 кг пара при давлении 1,2 ата. Для выра- 
ботки этого пара в котельной ТЭЦ требуется затратить около 
225 кг условного топлива. За счет отобранного пара мы выра- 
батываем 214 кв7-ч. электроэнергии. Таким образом, затратив 
225 кг условного топлива, получаем 214 квт-ч. электроэнергии 
и 10‘ кал. тепла. При раздельной установке. например: при 
теплоцентрали с давлением 5 ата. и электрической станции 
с копденсационными турбинами при давлении 29 ата, мы за- 
тратили бы на получение 10° кал. тепла около 200 кг услов- 
ного топлива в центральной котельной и на ЦЭС для получе- 
ния 214 квт-ч. электроэнергии дополнительно 130 кг, а все- 
го 330 кг условного топлива. 

Таким образом, перерасход топлива по сравнению с комби- 
а установкой составляет 46%. 

ри сравнении ТЭЦ с индивидуальными котельпыми уста- 
новками этот перерасход составил, бы: 


(215 +130) . 100 

225 
& по сравнению с печным отоплением 
(425-130) . 100 

255 


Резюмпруем коротко выгоды, получаемые от теплофикации 
городов. 


— 100 = 80%], 


— 100 = 145%. 


16 Реконетрукция городод. 1М. 
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1. Количественпая экономия па топливе при перехоле 
от сжигания его в мелких котельных к сжиганию на ТЭЦ. 
плюс качествениая выгода от замены ценных тоилив низ- 
косортными. 

Например. для Москвы к коицу второй пятилетки по 
плапу теплофикации эта экопомия составит 2,5 млн. Т 
условного топлива в год. 

2. Разгрузка городского транспорта от перевозки топли: 
ва к отдельным потребителям и разгрузка ж.-д. траис- 
порта как по количеству перевозок, так и по дальности их. 


3. Освобождепие большего количества рабсилы, обслу- 
живающей мелкие котельные. 

4. Освобождение в дсмовладениях площадей, занятых 
под храненлие топлива. 

5. Улучшение санитарпо-гигиенического состояпия го- 
рода за счет уменьшения абсолютного количества, сжигае- 
мого топлива и возможности очистки дымовых газов при 
коицентрированиом сжигании его. 


6. Улучшение социально-бытовых условий жизпи пасе- 
ления, что в условиях социалистических городов является 
одним из основных моментов. ” 

7. Уменьшение пожарной опасности. 


8. Выработка на базе теплового потребления городов 
весьма значительного количества электроэнергии. 


Первые семь перечисленных преимуществ централизовап- 
ного теплоснабжения имеют место как при устройстве теило- 
централи, так и при ТЭЦ, выработку же дешевой электроэпер- 
гии мы имеем только при ТЭЦ. Это обстоятельство и опреде- 
ляет собою путь рациопального развития теплоснабжения го- 
родов. | 

Июньский пленум ЦК ВКП(б) в 1931 г. дал на примере Мо- 
сквы указания о развитии централизованного теплоснабже- 
ния городов на наиболее совершенной техпической базе — те: 
плофикации от мощных ТЭЦ. 

Пойти пгироким фронтом по липии комбинироваппого про- 
изводства тепла и электроэнергии и извлечь отсюда все выго- 
ды Для пародного хозяйства можно только при социалистиче- 
ской его организации. 

Возпикновение теплофикационных устаповок в СССР отно- 
сится к отопительному сезону 1924/25 г., когда в Ленинграде 
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1 Данные МОГОСа. 


была проложена первая сеть пебольшой протяженности от 
3-й ГЭС. 


В настоящее время теплофикационные коммунальные сети 
имеются в следующих городах: 


Таблица 2 











Год. отпуск |  ИПрисоед, 
Города ст тепла пагр. в 
“| в 109 кал. | 106 кал/час 
Ленинград у еее. : 25,48 $372 105 
нае я 17'02 645 153 
арьков «еее о еее 6 — — 
Цеков о ооо оф © ® * 3 ко ше 
моленск......- а. в . 1 — — 
Ярославль (...... нд в. — ее 
ваново-Вознесенек.. .„... 4 — — 
С КО С 3 — — 
остов оо ор оо оо о фо ф в о 3 ее = 


Примечание. Для городов, кроме Москвы и Лепинграда, 
длины сетей не могли быть проверены, & потому даны приблизи- 
тельно. 


По отпуску тепла Москва уже в настоящее время находит- 
ся на пятом месте, а по выработке электроэнергии на базе те- 
цлофикации на первом месте среди городов мира *. 


Это является показателем не только количественных успе- 
Хов, достигнутых нами в небольшой срок, но и того, что социа- 
Пистическая организация хозяйства с первых же шагов по- 
Зволлет нам строить теплофикацию, достигая большего эко- 
номического эффекта, чем в капиталистических странах. Мы 
должиы максимально использовывать заграпичный опыт в ча- 
‘ти способа прокладки теплопроводов, отлельных элементов 
конструкций сетей, опыт эксплоатации и т. п., но в части 
Проведения основного принципа теплофикации — комбиниро- 
Ванного производства тепловой и электрической энергии, — мы 
Идем впереди. и СССР имеет все оспования в ближайшие зе 
Голы догнать и перегнать в области теплофикации капитали- 
(Тические страны. ' 

Ниже приводим таблицу лапных о крупнейших теплофика- 
Циониих устаповках в заграничных городах. 

ОЕ: АОИ ОЕ ЕЕ ОВО 

* По данным МОГЭСа. 
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Таблица 8 
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| Годов. | 1рнсоед. 
| отдача | Ллина электр. Выраб. Число 
Города зеила | соти | теилов. | 1 КТР, | дбопен- 
в 3 ш| вжн мо | м ии | тов 
пара 146 кот о 
Нью Йорк. .....| 342 58,2 | 1732 нет 2 219 
летройт. съ... $5„| 1:45 15, 1 351 15,0 2020 
Кливленд. ......| 1139 28,1 307 21.3 530 
Мильноки ее. 698 39,9 136 6,3 953 
Гамбург... ..... 159 8,7 *0 6,7 16 
Лейпциг... .. . 91 10,4 50 ‚5,1 115 
Штеглиц ое... о. 84 4,9 21 6,5 58 
Шарлот'енбург .. . О 1,7 26,1 8,8 57 
Дрезаен. ...... “8 10,6 46 — 75 
Бремен... .... 62 46 3-49 — 319 
Бреслау. .,...... 37 15,6 23,4 — 10 


ПОТРЕБЛЕНИЕ ТЕПЛА ГОРОДАМИ. 


Мн булем рассматривать только те расходы тепла в городах, 
которые могут покрываться теплофикационными сетями и при- 
том лишь сеповных потребителей, сюда относятся: 

Расходы на отопление и вентиляцию зданий промышАенных, жилых и 
общественных. 

Расходы иа бытовое снабжепие насоления горячей водой. 

Расходы на банио-прачечные комбинаты. 

Расходы на фабрики-кухнм. 

Расходы на онеготаяшие и др. мелких потребителей. | 

Гасход тепла на отопление, вентиляцию здапий составляет 
от 65 до 30% от всего низкого потенциального тепла, потре- 
бляемого городом. Поскольку на величину этого расхода в зна- 
чительной степени влияют проектировщики городов, с точкй 
зрения выбора типа и расположений` зданий, мы подробнез 
останавливаемся на этих вопросах. 

В качестве критерия, определяющего расход тзпла на, ото- 
пление гданий, применяется обычно тепловая характеристика, 
хредставляющая собсю часовую потерю тепла отапливаемых 
зданий, отнесенную к 1 м’ наружного объема при разности 
темиперятур наружного воздуха и внутри помещения в 1°] 
Под тепловой характеристикой подразумевается ипогда также 
расход тепла на 1 м” здания при максимальной Хасчетной раз- 
ности температур внутри помещения и наружного воздуха. 

Зная эту характеристику, можно ‘определить потери тепла 
здания при любой паружиной температуре. Характеристика 


охлаждения и. следовательно, расход тепла и топлива па ото- 
пленке здания зависит от: 

1) теилепроводимости материала, из которого сооружено 
здание; 

2) от его кубатуры, периметра и рысоты; 

3) ет его расположения по отношению к другим зданиям, 
Т. е. доступности его влияиню ветра; 

4) от климатических условий района; 

5) от внутренней температуры здания и ряда других причин. 

Зная характеристику охлаждения и принимая внутреннюю 
температуру помещения в 18° Ц, можно определить часовой 
расход тепла, на, отопление здания ио формуле: 


Й’ — 4 (18 — фаеч.), 


ле О.— кубатура здания В №, & (рас- —максимальная расчет- 
ная температура для данного района, (— характеристика охла- 
жЖдения на 1° Ц. Расход тепла за отопительный сезон можно 
определить, исхоля из того. что расход тепла при средней за 
отопительный сезон наружной температуре составляет около 
половины от максимального часового расхода тепла, т. е. чи- 


сло часов использования отопительного максимума равно по- 
п 
ловине длительности отопит. сезона. Иод. = И’чае таз. * 


где п — длительность отопительного сезона. Для упрощения 
Учета климатических факторов можно принять деление тер- 
Ритории СССР на 4 пояса, границы которых указаны в Техни- 
ческих условиях и пормах для теплотехнических расчетов 
гражд. конструк. КОМСТО. Поскольку для Каждого пояса 
нормы предписывают применять стены разной тепловой сопро- 
тивляемости, характеристики охлаждения на 1° Ц разности 
Температур также разнятся. 

Таблица 4 


Длит. отопит, 














Расч. Усл. толщ. Коэф. 
Пояса перно-а 

: В часах низ, темп. СТены в кирп. теплоп. 
Г. * ° ® ® э * . 5500 25 35—38 3 0,75 
И ‚о ° ® ® ® ® 6 000 —30 2,5 0.90 
т. .... | 4000—450% | —20—96 2 1.10 
1\. го 300 | —10 1,5 1,30 

Пояса: 


1. Сибирь и Урал. 
П. Средняя полоса Европейской части СССР. 
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ПТ. Южная часть (южнее Харькова). 

ТУ. Крым. Закавказье, Средняя Алия. 

В зависимости от вышеиривеленных факторов характери- 
стнка охлажления и потери тепла зданием могут меняться В 
весьма значительных пгелелах. Обычно приводимье в литера- 
турпных материалах данные о тепловых характеристиках при- 
менены либо только для отдельных типов зданий и районов, 
либо учитывают влияние на тепловую характеристику только 
одного какого-либо фактора. 

Для опрелеления тепловых характеристик больтого количе- 
ства разнообразных зданий с точностью. достаточной для рас- 
смотрения вопросов теплофикапии, удобно пользоваться номо- 
граммой черт. 2. составленной инж. С. Е. Мартыновым и даю- 
щей возможность проследить влияние изменения отдельных 
элементов здания па величину тепловой характеристики. 

В основу построения номограммы положено уравнение: 


а 
Ч аъ а + Ь 7 

полученное путем преобразования из уравнения: 
ИТ =2 Ки 2авК."-аь (К’-+ К»), 


где 4 — ссть тепловая характеристика здания в кал/иЁ 
на 1° Ц в час.; | 
Я — потеря тепла всем зданием в жал/ч 1° Ц; 
К'’ — коэфициент теплопередачи для торцовой стены 
здания с учетом остекленности в калориях 
на | и? и на 1° Ц в час.; 
К1”— коэфициент теплопередачи продольных стен с 
учетом остекленн. в калориях на 1.2 и на 1°1; 
К.К, — коэфициенты теплопередачи для пола и для 
потолка, приведенные к разности между нияшей 
расчетной температурой наружного воздуха п 
температурой внутри помещения, в калориях 
на 1 м? и на 19° Ц; 
а— длина здания в метрах; 
$ — ширина здания в метрах; 
 — высота здания в метрах. 








2К 
Выраженне —— ссть доля характеристики, зависящая от 
Ма. 


2^ 
торцовой стены, РЕ - есть доля характеристики, завися- 
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Черт. 3. 





1. 


11. 


12. 


13. 
14. 


. Потолки бетонные по желозным балкам, 
10. 





ТАБЛИЦА КОЭФИЦИЕНТОВ ТЕПЛОПЕРЕДАЧИ ДЛЯ СТЕН, ПОТОЛКОВ И ПОЛА 





Стены кирпичные, обыяновоенной кладки из кирпича 250\Х 120 Ж 65 


*) при толщине стены в 2 кирпича (0,51 м)... 


оо 


” „2% „ (0,64 м). р 
„3 (0,77 м) 
ы . 3% (0,90 м.). мя 


. То же, на теплом растворе 


при толщино стены в 2 кирпича (0,61 м) 


, . 1 ‹. (044) 


. Стены бревенчатые из 220 4+4 бревен 


. *) Полы бетонные, перекрытие над неотапливаемым подвалом с засыпкой 


землей слоем 100 м и настилкой деревлиного пола по лагам. 


. То же над подвалом с окнами . 


.Полы па деревянных балках с перекрытием, между балками подшивка с з4- 


полпиением, спизу оштукатурениая подшивка ...... ов 
.Полы деровяниые с пакатом, засыпанным землей, толщина половых .досок 
0,05 иг 


воздушная прослойка между полом и землей 0,15 м, 


слой земли 
в 0, 140 ик пакат из пластин 0,10 м ... 


земли 0,140 м... 


. Потолки железобетонные с засыпкой землей; ал железобетона 0,10 и, 


при утеплении потолка и балок. 


о т ай пакат по дов оувах © засыпкой землей 
слоем 0,13 м... . 


*=*) Потолеи—обшивка деревянных балок 


снизу 
землой слоем (0,13 м. 


и сверху с засыпкой 


Потолки -—деровянные балки с перекрытием, ры оАНамК подшивка с за- 
полиением, спизу оштукатуренная подшивка .. 


Окна двойные. .... 


Минимальное значение величины „Ё” по нормам КомСТО 


Потолки, 
Наружные а Е во 
сы бам пан 

людьми 

1-й район №: =0,75 1’ —=0,175 к’ =0,32 
2-Й К = 0,90 К.’ =0,20 №’ = 0,40 
3-й 1 = 0,10 К. —0,25 Ёз'’ = 0,48 
4-й № = 130 №’ =0,30 — К." = 0,56 


Примечание. Зпачепил #1”—для полов и й:/'—для потолков приве- 
дены к величине перепада температур для боковых ограждений 
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_@_ _2авм ‚ры , ак + аб 

= дъь = ав Г а а: — 
"2 2 Ко’ -- | 
В СЕИ. 


Ч— характеристика охлаждения зданий хал/.м? 9. чае на 1°С 


кал 
@ — общие теплопотери здания чо гб 


- 


а — длина здания в м 


6 — ширина „ 


й — высота 
[кал 
№ — коэфициент  топлопероедачи боков. огражд. “д 
, ха. 1 
№: — полами 3. 
р ал 
2 потолками — 2, 


ПРИМЕР 
Дано: И = 0000 з 
Ь = 10,5 м 


Й — 14 44 (4 этажа) 


——— 


Материал стен — кирпичи обыкповепной кладки толщ. 2 к 


. пола — бетон., перекрытие над неотопл. подвалом с васып. 
землей слоем 100 мм и настил деровянного пола по лагам. 


Материал потолка — обшивка деревянных балок снизу и сверху 


досками, с засыпкой землей слоем 130 мм. 
Процент остекленения — 0,45. 


Находим 


= 68 и— й . 
и=68 #— (1) № 0.05 кам/изч (У) 
К, = 1,5ъал/м м (*)Х) 
2 ".’/ — 0,4 = __ 

и 0 И Ка вал|лйч  (***]) 
2, 

— 0,044 ь 
-. кал |лмйч к, о Ю-А 
Я 

№’ — 0,3 пал/ля ч(**) | 


9=0,380= 





а 





== 0,286 -|- 0,014-{-0,05= 0,380 кал/м?зч (11). 


| 
о 
=——Щ——— м —-————— дд... 


—_-—— о. 


7’ Га 


К.К 
щая от продольной стены, —- И т есть Доля характери- 


стики, зависящая от пола и потолка. 

Величина А’ иК.’—коэфициенты теплопередачи для бо- 
ковых ограждений — находятся в следующей зависимости от 
процента остекления: 


о (:- Зоб) м 


100 ° 100’ 





где К, есть коэфициент теплопередачи для кладки, К, — 
коэфициент теплопередачи для окон, РЬ— процент осте- 
кления. 

Значения К!’ и К;” определяются по части У номо- 
граммы. | 

В части П номограммы по оси абецисе отложены вели- 
чины аи ф (длина и ширина здания в м); пользуясь кри- 
выми для различных величин К,, находим на оси ординат 
той же части графика величину 


/ 
2К, м 2К." 
а Ь 


Аналогичным образом в части [ГУ номограммы находим 
КК." 
величину ——_—^ 
Часть Ш номограммы дает возможность сложить графи- 
чески величины 


В: 
а’ 6 й 


и получить на оси абецисс величину 4. В части Т номо- 
граммы дапы кривые, дающие соотлошения между кубату- 
рой, шириной, длиной и высотой здания. 

Порядок пользовайия номограммой показан на ней пунк- 
тирной линией. 

Наиболее экономичным с точки зрепия теплопотерь являет- 
ся здание, у которого наружные поверхности (пол, потолок, 
стены, окна и т. д.), приходящиеся на кубический метр объ- 
ема, достигают наименьшей величины, т. е. наименьитие тепло- 
потери имело бы здапие, выполненное в виде куба, что в прак- 
тике конечно неприменимо. Поскольку величина теплопотерь 
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зависит от поверхиости отлаждения, на исе оказываст влия- 
ис в первую очередь периметр здания. Причем паимепьшие 
потери будут иметь место для зданий прямоугольной форми с 
отмошением ширипы к длине, равным единице, возрастая с 
уменьшением этого отпошения. Расчеты показывают, что при 
отношении ширииы зданий к длине до величины 0,5—0,4 
увеличение теплопотерь незначительно, при дальнейшем же 
уменьшении этого отношения потери начинают резко возра- 
тать. | 

Тенлопотери уменьшаются также с увеличением высоты 
здания, что объяспяется уменьшением потерь через перекрн- 
тия, приходящихся на 1 м’ здания, причем для каждой куба- 
туры здания имеется некоторая оптимальная, с точки зрения 
теплопотерь, высота, растущая с увеличением: кубаэтуры. 

Уменышение характеристик охлаждения в зависимости от 
увеличения высоты здания происходит по затухающей кри- 
вой. Например для здания с длиной 75 м и шириной 10 мпри 
переходе от одноэтажного здания к пятиэтажиому характери- 
стика охлаждения уменьшается на 27%; При переходе же от 
пятиэтажного к шестиэтажному зданию — только на 2%, так 
что увеличение этажности свыше 4—5 этажей даже для здз- 
ний с болыпими кубатурами незначительно влияет на измене 
ние тепловой характеристики. 

Для зданий с неболыним отношением длины к ширине с 
увеличением кубатуры здания происходит резкое уменьшение 
характеристики охлаждения. Для жилых домов уменьшение 
характеристики охлаждения с увеличением кубатуры зданий 
происходит медленнее. 

Дело в том, что жилые здания у нас строятся обычно при 
ширине в пределах от 8 до 12 м, так что для каждой куба- 
туры здания и данного количества этажей имеется определен- 
1юе отношение длины к ширине, возрастающее с увеличением 
кубоатуры. На черт. 3 даны характеристики охлаждений 
для жилых зданий, с постоянной шириною зданий в 10 м для 
разного количества этажей и для разных климатических по- 
ясов. В характеристику включен также расход тепла па вен- 
тиляцию жилого здания в размере 10%. 

Зпачительной экономии в расходе тепла можно было бы 
добиться путем увеличения ширины здания. Например для 
трехэтажного здания длиной в 75 м при переходе от ширины 
в 8 мк ширине 10 м характеристика охлаждения уменьша- 
ется на 15%, при переходе от 10 к 12 м— на 10%, от 12 к 
14 н— на 8%. 
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Черт. 3. Характеристика охлаждения. 


Из черт. 3 следует, что для жилых домов переход от куба- 
туры, например, в 20 тыс. м’ к кубатуре в 5 тыс. м дает в 
среднем увеличение расхода па 15%, причем с увеличением 
ширины здания влияние кубатуры еще больше увеличивает- 
ся. Для кубатуры жилых зданий до 5—7 Тыс. м значитель- 
ное влияние на потерю тепла оказывает количество этажей. 
Для больших же кубатур и при количестве этажей, начиная с 
Зи выше, этажность зданий мало влияет па расход тепла. 
Примепение облегченной конструкции зданий с кубатурой 
около 2 тыс. м дает увеличение расхода тепла по сравнению 
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с указанным выше типом здания (20 тыс. м’) на величину по- 
рядка 50%. С точки зренця потери тепла рационально строить 
жилые дома с кубатурой от 15.00 20 тыс. м’ и выше, причем 
повышение кубатуры сверх этой величины существенного зна- 
чения на расход тепла уже пе имеет, уменьшение же кубатуры 
значительно его увеличивает. 

Разумеется, что все вышеприведенные хатактеристики могут 
служить не для точных расчетов теплопотерь зданий, а толь’ 
ко в. качестве укрупненных измерителей. 

С точки зрения сказанного выбор типов здания, примепяе- 
мых в напгих новых городах, нельзя признать целесообразным. 
Для иллюстрации приводим таблицу кубатуры зданий по про- 


екту города Магнитогорска. 
Таблица 65 

















Кубатура од" ого Общая куб. всех Е —_ кб о 

АНЯ Ве зданий здан. всего гор | зданий 
до 3000 320 770 3,0 246 
3000— 5000 468 882 4,4 119 
5000 — 8000 4 502 134 42,5 668 
8009—10 000 2513 507 19,3 225 
10000 15000 266 588 1,5 18 
15 000— н выше 2997 810 28,3 80 
Итого. . 10 599 751 100 1356 








Срелняя кубатура ›зданий по городу составляет около 
@ тыс. м, сверх того имеется 877 зданий облегченного типа, © 
кубатурой каждого здания 1617 2 Только 30% общей 
кубатуры города предположено иметь с кубатурой свыше 
15 тыс. м; притом почти все эти здания являются админи- 
стративно-оби:ественными. Таким образом вследствие неболь- 
ших кубатур зданий булет иметь место ежегодный значитель- 
но перерасход тепла. Нужно отметить, что затронутые нами 
выше вопросы мало изучены с точки зрепия экономики строи- 
тельства и требуют тщательной проработки. Мы же па них 
останавливаемся потому, что если при болыпом жилищном 
строительстве во вторую пятилетку рациональный выбор ти- 
пов здания уменьшит потерю тепла хотя бы на 10%, это уже 
составит экономию порядка сотен тысяч тони условного топ- 
лива В год. 

Поскольку жилплощадь, приходящаяся на 1 человека в те- 
чение второй пятилетки, будет изменяться, нормы расхода, те- 
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пла удобпей относить не на 1 жителя, а на 1 м? жилой пло- 
щади. Ниже приводим таблицу расхода тепла на 1 м? жилой 
площади для разных климатических поясов. При составлении 
таблицы припимались следующие величины: 

1) объемный коэфициент зданий. равный 60.4; 

2) кубатура административно-общественных зданий по от- 
нопенню к жилым — 25% для новых городов при норме 6 4 
на жителя и 20% при норме 9и 12 и; 

3) тепловые характеристики административно-общественных 
зланий взяты те же, что и для жилых, а расходы на вентиля- 
цию их приняты в среднем за отопительный период 5—3 
кал-час на 1 м’ здания при длительности периода, в течение 
которого работает вентиляция, 0,6 от отопительного сэзопа. 
Вентиляция Жилых зданий учтена в их характеристиках охла- 
ждения. 

- 4) Средняя кубатура жилых зданий 10—15 т. м’ нетто, 


Таблица 6 
Расходы тепла 





Жилая пло- | Жилая площадь с уче- 





ЩаАДдь том общ. зданий 
Климатические пояса’ |575 ЯН Я &| пя | 35% 
Е: 5 9 с 3 г < Ес сс 
ло.' о Фа 5 а 9. а 
= еНз |. зз| 9% | Ее 
Эы-| она |9=-| оы- |Зок 

53| из |4а3| +53 | 5‘оц 
я [7 

АЕ СВЕ 228 [АЗ |0 9яР 
Пин акне ре | ПОЭ 299 000 | 141 393 000 68,6 
у и А 104,5 | 261000 | 135,5 | 314000 | 68,8 
ПЕ. ее зы ..| 104 231000 | 135 307 000 ` 61,4 
92 184000 | 120 214 000 `48,8 
ГУ в а 82,5 | 124000 |109 166000 33,2 


Шри пеполиом охвате города теплофикацией расход тепла 
на 1 м? теплофицировапной жилплощади будет больше. чем 
указано в таблице, так как процеит охвата теплофикацией 
для общественного сектора выше, чем для жилого. В послед- 
ней графе таблицы дана возможная выработка электроэнер- 
гии в год; на базе теплового потребления одного м? теплофи- 
цировапной жилплощади, при стандартных турбипах с па- 
чальным давлением 29 ат и давлением отбора пара 1,2 — 
2 ат; эта величина должла быть соответственно увеличена 
для ТЭЦ, работающих на более высоких давлениях. В табли- 
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це 7 дапы расходы тепла па отопление и вентиляцию, прихо- 
дящиеся на одного теилефицироваиного жителя для разных 
климатических исясов и для разных порм жилилощади. Для 
получения расхода тепла на одного жителя без учета обше- 
ственных зданий надо первую и вторую графы таблицы 6 
умножить на нормы жилилощади. 

Из таблицы видно, что расход тепла на отопление городов 
и выработки электроэнергии на базе этого расхода имеют тец-. 
денцию к росту в связи с увеличением жилилощади на 1 жиг., 
причем в отдельных случаях в течение второй пятилетки 
расход тепла будет удваиваться. 

Растод тепла на бытовое спабжение горячей водой паселе- 
пил. ‚ Под горячим водоснабжением населения мы подряз- 
зумеваем подачу горячей воды в квартиры при темпера- 
туре 65° Ц для ванн, душей, для мытья полов, мытья 
посуды и т. д. В СССР нет еще достаточного опыта по 
горячему водоснабжению жилищ, на основании которого мож- 
но было бы проверить нормы расхода, горячей воды па человека. 
По заграничному опыту имеем следующие цифры *: в Лондоне 
расходуется 120 л горячей воды при темпер. 65° Ц на человека 
в день и выше в буржуазных квартирах и 30 Л в день в рабо- 
чих квартирах. В Верлине, по данным Шарлотенбургской те- 
плофикационной установки, на одного жильца доходного дома 
расходуется около 100 л горячей воды в день. 

Отдельные составляющие расходы горячей воды в квартирах 
будут с годами меняться по-разному. В то время как расход 
горячей воды на ванны, души, мытье рук будет расти с повн- 
шением культурного уровня населения, расход горячей води 
на варку пищи, стирку белья в квартирах и т. д. будет падать 
в связи с обобществлением быта. 

Расход воды при 65°Ц по отдельным потребностям можно 
принимать: Г | 

1) на принятие ванны 160 д, | 

2) на принятие душа 30 4, | 

3) на одного человека (больных и обслуживающий персонал) в боль 
вницах 50 д в день, 

4) для школ примерно 40 д на ученика в день. 

При норме жилой площади 6 м? на одного жителя можпо 
на ближайшее втемя при проектировках принимать расход го- 
рячей воды в квартирах в количестве 25—30 л в день на чело- 
века, тогда при достижении нормы жилплощади в 12 м? тепло- 








з Ипж. Т. Ф. Максимов. Нормы потребления тепла. 
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вые сети, расчитанпые по этому расходу воды, сбеслечат потре- 
бление 50—60 л горячей воды на человека в день. Нужно отме- 
тить, что указанную норму следует рассматривать как мини- 
мальную. 

Суточный, максимально-часовой и годовые расходы тепла, 
приходящиеся на одного человека, сводим в таблицу: 


Таблица 8 


Возможная 

Суточн. Максим. Годовой годогая 
расх. тепла | часов. расх | рясх. тепла! выработка 
на 1 жит. | па Е жит. | на 1 жит. | эл. энергии 





в кал. в кал. в 106 кал. | на жителя 
в %6т-ч 
Начало пятилетки . |1600—1900| 200—250 0,5—0,7 125 
Конец пятилетки. . |3200—3500| 400-500 1,0—1,4 250 


Для зданий. не оборудованных ванными, расход тепла, на, го- 
рячее водоснабжение можно брать в половинном размере от 
табличных данных, полагая в таких зданиях наличие душей. 

Бани. Расход горячей воды при 60°Ц на одного моющегося 
в бане составляет 150 л, а расход тепла па приготовление этой 
воды 5000 кал. Ниже даем таблицу максимального часового 
и среднечасового и годового расхода тепла па, мытье одного че- 
ловека, пользующегося баней, в зависимости от числа посеще- 
ний и числа часов работы бань. 














Таблица 9 
Рас‘од тепла на одного моютегося 
Макс. час. расх. тепла | Сролн. час | Годовой 
7-ч раб. д | 14-час. раб. д.| 7-я. | 14-ч. АЕ 
24 посещ. год. ... 60— 70 30—35 50 25 0,12 
36 Ь РЕ 90—100 45—50 15 38 0,16 


Прачечные. Годовой расход белья на одного человека, 
включая культурно-бытовой сектор. принимается в 150 кг су- 
хого белья. Расход тепла па 1 кг сухого белья из расчета 2 кг 
пара при давлении пара в 3—4 ата и 10 воды при 60°, соста- 
вляет около 1 600 кал. При 800 дпях работы в году и равномер-. 
ной работе в течение дня.на 1 жителя, пользующегося прачеч- 
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ной, расходуется при 7-часовом рабочем дне — 120 кал/час, 
при 14-часовом рабочем дне — 60 кал/час. 


Годовой расход на 1 человека, пользующегося прачечной, со-” 
ставляет 0,24 Х 10° кал. 


Фабрики-кутии. На приготовление пищи при полном 
папсионе на одного человека, расходуется 1,5—2 кг пара в день, 
при давлении 0,5 рабочих атмосфер. Расход тепла при этом со- 
ставляет 750 кал. на человека в день при`полном пансионе и 
450 кал. при получении только обеда. Часовые и годовые рас- 
ходы тепла на одного человека при обобществленном питании 
приведены в следующей таблице. 


Таблица 10 





Часовой расход тепла Годовой расход тепла, 
на человека на человека 
При воли. | Ири пользов. | При поли. | Ири пользов. 


только обедом ` 
кал./чел.-час. 


только обедом пансноне 
кал./чел.- час. | кал./чел-год 


пансионе 
кал./чел-год 








Односменная 
раб..... 800 180 

Двухсменная 0,28 Х 108 0,17 х 104 
раб. сео ь 150 90 


ПРИМЕР ПОДОЧЕТА РАСХОДА ТЕПЛА ГОРОДОМ 


Рассмотрим новый город в средней полосе европейской части 
СССР с числом жителей 100 тыс. человек при норме жилило 
щади 9 м’ на человека. 

Считаем, что процент охвата, города, теплофикацией составит 
90%. 10% застройки: выполнено в облегченном строительстве 
или по иным причинам не может быть присоединено к тепло- 
фикационной сети. 60% населения охвачено обобществленным 
питанием и имеет ванны в квартирах, остальные посещают 
бани и приготовляют обед дома. Все паселепие пользуется ‘пра= 
чечными. Банно-прачечные комбинаты и фабрики-кухни снаб- 
жаются теплом от ТЭЦ. 

Годовой расход тепла на 1 человека приводится в таблице 
на стр. 256. 

60000 жителей расходуют тепло по норме 4.11.10° кал., & 
всего в год 246Ж10° кал. 

30000 жителей расходуют тепло по норме 3,8.10° кал., & 
всего 114.10° кал. Сверх того 10000 жителей, живущих в не- 


Посещ. баню и 
польз. домаш. обед. 


Пользующ. ванной 
дома и обобщест. 








Р. пиганием 196 кал/ год 108 кал/год 

На отопление и вентиляцию 3,09 3,09 

На бытовые АЕ сн 0,5 0,35 

На бан: 1 зо ® ® оо оф Е 0, 12 

На фабрикп- ‘Кухни ое аа 0,28 — 

На прачечные ...... В 0,24 0,24 
4,11. 3,80 


теплофицированных зданиях, расходуют тепло в банях и пра- 
чечных в количестве 0,36 МХ 10000 = 3,6.10° кал. 

Общий годовой расход тепла составляет: 246.10°--114. 10°-- 
-- 3.8. 10% 364 Х 10? кал. 

Выработка электроэнергии за счет этого тепла при наличии 
ТЭЦ с турбинами в 29 ата и отборе при давлении 1, 2—2 ата 
приблизительно составит 


. 10°. 

Е к ое <> 12000 000 х6т-ч. 

Годовое же потребление электроэнергии на коммунально- 
бытовые нужды города в 100 тыс. жителей не превысит 
15000 тыс. квт-4. Таким образом на базе теплового потребл»- 
ния города мы можем вырабатывать значительные количества 
дешевой электроэнергии для промышленности. 

Для ориентировочного определения мощности ТЭЦ можно 


пользоваться следующей таблицей: 
Таблица 11 





Стандарт. мощности турбин с регул. | Приблизит. максимальн. возможн. 





отбором пара при 1,2 —2 ата и не- отдачи тепла в час в 106 кал. 
регулироваи. при 6 ыы в ®вт. за счет регулированного отбора 
2500 10 
4 000 11 
6 700 21 
12000 83 
25 000 65 
50 000 110 


За счет пара при давлении 1,2—2 ата из регулируемого от- 
бора турбины покрывается 0,6—0,75 максимального часового 


расхода тепла (при наипизитих наружных температурах), при 
чем величина этого покрытия колеблется в зависимости от 
припятой максимальной температуры теплоносителя. Нехва- 
тающее тепло во время максимума тепловой пагрузки покры- 
вается либо паром из котлов, либо нерегулируемым отбром 
турбины, причем количество этого теила незначительно и пе 
превышает 5—10% от общего годового расхода. 

Таким образом тепловая мощность потребителей, присоеди- 
ненных к ТЭЦ, может па 30—40% превышать максимально 
возможную часовую отдачу тепла регулируемым отбором пара 
турбины, приведенную в таблице 11. 

Сверх того тепловая мошность присоелиняемых потребите- 
лей сможет повидимому быть несколько увеличенной за счет 
аккумулирующей способности зданий. ^ 


ТЕПЛОФИКАЦИОННЫЕ СЕТИ И ТЕПЛОНОСИ- 
| ТЕЛИ 


Потребители тепла для отопления могут приключаться к те- 
пловым сетям либо по схемам, при которых вода из тепловых 
сетей попадает в отопительную систему, либо через бойлер, 
когла сетевая вола только подогревает в нем воду, циркули- 
рующую в отопительной системе здания. 

Присоединение по’ первому способу может 'выполняться в 
виде замкнутой системы циркуляции, когда все наружные и 
внутренние системы заполнены водой. циркулирующей под 
давлением насосов. установленных па ТЭЦ, либо когда охлаж- 
денная вола свободно сливается из внутренней системы отопле- 
ния в обратную трубу наружных теплопроводов — петлевая 
схема присоединения. В силу ряда неудобств, связанных с 
разомкнутой системой, наиболытее распространение имеет зам- 
клутая система присоединения потребителей. 

Слсссб присселинения через бойлер значительно дороже и 
требует большего расхода металла па бойлера. Присоелипение 
через бойлера отопительных потребителей по большей части вм 
зывается тем обстоятельством. что при сетях больтой протя- 
жепности или при неровном рельефе местностц; давление в об- 
ратных липиях теплопроводпых сетей, которое передается гз 
внутренпюю отопительную систему, превытает 5 ат т. е. то 
прелельное лавленге. на которое расститаны панти радиаторм. 
За границей изготовляются радиаторы, рассчитанные па да- 
вление 10 ат при весе пе болыше, чем обычных радиаторов. 


17 Реконетрукция городов. 134. 
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Необходимо паладить производство этих радиаторов в СССР, 
что значительно удешевило бы впедрепие теплофикации. 

Расход металла на внутреннее отопление на 1 м: здания пре- 
вышает таковой в теплофикациопных сетях, и тормозом к при- 
соединению зданий к теилофикациониым сетям часто служит 
невозможность оборудовать их центральным отоплением. НЕе- 
обтодимы изыскания по рациопализации внутренних отопч- 
тельных систем в смысле уменьшения растода металла, папрч- 
мер, по изготовлеиио пеметаллических радиаторов па высокое 
давление, применению воздушного отопления и др. При воз- 
можности осуществлять при небольшом расходе металла ото- 
пительные системы, удовлетворяющие требованиям теплофи- 
кации, по-иному стал бы вспрос о возможности присоединения 
к теплофикационным сетям облегченного строительства, решае- 
мый в настоящее время в отрицательном смысле, исходя из 
экономии металла. , 

Присоединение бытовых потребителей горячей воды может 
осуществляться путем устаповки в зданиях небольшого бой- 
лера (на 100 жителей Дома около 2 м? поверхности нагрева 
при стоимости 200—300 р.) и устаповки на чердаке бака с за- 
пасом горячей воды, создающего равномерный расход тепла в 
сетях. При такой схеме и при достаточном напоре водопровод- 
ной сети можно избегать установки насоса в здании. Во0з- 
можно также устаповка небольших подогревателей в каждой 
квартире. 

Ирн широком развитии теплофикации потребуется массовое 
производство подобных бойлеров, в пастоящее время у нас не 
изготовляемых. 

Передачу тепла потребителю можно производить либо с по- 
мощью горячей или перегретой воды *, либо с помощью пара. 
Транспорт тепла в виде горячей воды имеет преимущество 
большей простоты устройства, большего удобства и, надежно- 
сти эксплоатации. 

Недостатками его по сравпению с паровыми сетями явля- 
ются необходимость иметь насосы и следовательно затрачивать 
электроэнергию па перекачку воды, а также необходимость 
иметь на ТЭЦ бойлерную установку для получепия горячей 
воды (нагрев воды отъемным паром турбин), но последнее об- 
стоятельство выгодно, с точки зрения ТЭЦ, сохраняя неза- 
грязнениым конденсат отъемного пара. Имеющийся опыт по 

1 Перогретая вода — вода при температуре свыше 1009, могущая оста- 


ваться в таком состоянии, не переходя в пар при условии соответственно 
‹ повышенног> давления. ] { 
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теплофикации дает право сделать вывод, что во всех случаях, 
когда у потребителя используется непосредственно горячая 
вода, т. е. для отопления и вентиляции жилых, общественных 
и промышленных зданий, горячего водоснабжения населения, 
бань и т. п., в качестве теплоносителя должна применяться 
вода. Иными словами, основным тецлоносителем в теилофика- 
ции городов является вода. 

Для предириятий, потребляющих тепло в виде только пара, 
теило должно подаваться в виде пара соответствующего да- 
вления. 

Для предприятий, потребляющих тепло в виде пара и воды, 
как-то прачечные, фабрики-кухни, оно может либо целиком 
подаваться в виде пара с приготовлением горячей воды на месте 
в теплообмениых аппаратах, либо подаваться раздельными иа- 
ровыми и водяными сетями. Вопрос должен решаться в каждом 
отдельном случае, в зависимости от соотношения потребности 
тепла и пара, расстояния предириятия от ТЭЦ, паличия во- 
дяных сетей для других потребителей и режима работы их. 

Основные соображения при выборе темпералуры горячей во- 
ды следующие: при повышении температуры теплоносителя 
уменьшаются диаметры труб (так как уменьшается количество 
воды, необходимой для передачи данного количества тепла»), 
уменьшается дасход энергии на перекачку воды, но с другой 
стороны уменыпается выработка электроэнергии на ТЭЦ з» 
счет отданного тепла. Кроме того, следует принимать во вни- 
мание изменение величины тепловых потерь сети в зависимо- 
сти от температуры роды и диаметра труб. В настоящее время, 
в соответствии с экономическими расчетами и стандартами 
турбин, тепловые сети у пас выполняются с температурой во- 
ды до 130—140°Ц (при наиболее низких наружных температу- 
рах). При замкнутой системе циркуляции воды в сетях тех- 
нически допустимым пределом является температура около 
150Ц°, определяемая давлением, ксторое необходимо поддер- 
живать в сетях при этой температуре воды и которое может 
передаваться на приборы внутреннего домового отопления, 
выдерживающие давление до 5 ата. 

За границей применяются часто температуры зпачительно 
более высокие. Наладив производство радиаторов, выдержива- 
ющих высокие давлепия, мы также могли бы перейти на боль- 
шие температуры теплоносителя. Однако с энергетической точ- 
ки зрения повышение температуры теплоносителя невыгодно, 
вызывая уменьшение выработки электроэнергии; к тому же 
есть основапия думать, что мы найдем материал, замепяющий 
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‘металл в сетях, т. е. отпадает одно из основных соображений, 
вызывающих повып:ение температуры теплоносителя. 

Регулирование расхода тенла, вообще говоря, может произ- 
водиться путем изменения количества прокалтиваемой по си- 
стеме воды при неизменной ее температуре и путем изменения 
температуры воды при неизменном ее количестве. 

Практически в большинстве случаев применяют смешанный 
метод регулирования. а именно при уменышцениях расхода 
тепла, начиная ст магсимального, регулирование производит- 
ся изменением температуры воды при постоянном объеме ее, 
но до тех пор, пока температура подаваемой воды доводится 
до 80—95°, а затем регулировка производится за счет умень- 
шения объема воды при постоянной температуре ее. При вы- 
соких наружных температурах возможно также регулирование 
путем временного пгекрапения циркуляции в сети. В тех 

случаях, когда по отопительной сети подается также вода для 
бытовых целей, температура подаваемой воды не должна быть 
меныше 80°. а 

° Одним из основных требований к режиму работы сетей и 
связанной с этим режимом работе систем присоединений по- 
требителей должно явиться требование центральной регули- 
ровки подачи тепла от ТЭЦ. 

Водяные теплопроводные сети городов могут выполняться в 
виле двухтрубной или трехтрубной системы. 

первом случае по одной трубе от ТЭЦ потребителю напра- 
вляется горячая вода, а по другой от потребителя к ТЭЦ воз- 
вращается охлажденная водЭ. 

Система эта употребляется как в тех случаях, когда вода 
подается только на отопление и вентиляцию (система в этом 
случае работает только в течение отопительного сезона, т. е. 
4 000—5 500 час. в году). так и в тех случаях. когда тепло по- 
дается и для отопления и для горячего водоснабжения; систе- 
ма В этом случае в летнее время также работает, но на непол- 
ную нагрузку (только горячее водоснабжение). 

Вода. циркулирующая в теиплопроводах. пе может подавать- 
ся непосредственно для бытовых нужд, во избежание частой 
смены воды в сетях и связанной с ней коррозии металла. Сро- 
ме того. при непосредственной полаче потребители получали бы 
загрязненную воду. и поэтому присоединение происходит через 
бойлер. Отопительная же вола поступает либо непосредственно 
в домовые системы по той или иной схеме присоединения, либо 
также через бойлер. 

При трехтрубной системе теплопроводов по двум трубам 
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{прямой и обратной) циркулирует отопительная вода, по тре. 
тьей же трубе подается вода на бытовые нужды, причем пб 
этой системе бытовал вода может либо подазаться непосред- 
ственно потребителю по тииу водопровода, либо через бойлера 
с возвратом охлажденной воды ие обратной отопительной трубе, 

Обе системы имеют ряд поеимуществ и недостатков. Необхо- 
димо отметить, на основе ряда прсектов и расчетов, что Ее 
основном. теилопроводные сети городов во второй пятилетка 
будут повидимому выполняться в виде двухтрубной системы. 
Третья труба может применяться только в отдельных случаях 
при наличии 0с0бо круиных промышленных или коммуналь- 
ных потребителей горячей воды. Основным недостатком трех- 
трубной системы является увеличение расхода труб, а одно 
из основных преимуществ ее, с энергетической точки зрения, 
вытекающее из 10го, что часть тепла может подаваться при 
потенциале более низком, чем в отопительной системе, не мо- 
жет быть исисльзовано, при существующих стандартных па- 
раметрах отъемного пара. 
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Черт. 4 


Укладка первых наших теплопроводных сетей производи- 
лась в каналах по типу общеизвестного Ленинградского кана- 
ла (черт. 4). Такого типа железобетонные каналы дороги тре- 
буют для своего изготовления больного количества дефицит- 
ного металла и пемента. Сами каналы служат только для за- 
щиты труб от мехапнческих воздействий, для прелохранения 
же от потерь теила должна нметься специальная изоляция. 
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Преимуществом прокладки в каналах является возможность 
легкой смены труб при ремонте или замены их на большие, 
при увеличении тепловой загрузки. При укладке первых се. 
тей предполагалась возможность смены труб без разрытия 
мостовых, путем устройства монтажных камер, но опыт пер- 
вых же лет заставил отказаться от применения монтажных 
камер, не достигающих своей цели. В настоящее время про- 
кладка труб в каналах является паиболее распространенной, 
как наиболее проверенная и надежная. 


ЖЕЛЕЗОБЕТОН. ПЛ, ШлАковАя ВАТА 
10 10 
750 
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Дорогой железобетонный капал с применением дефицитпных 
материалов пе может служить типом, обеспечивающим быст- 
рое развитие теплофикации городов. При применении проклад- 
ки труб в каналах конструкция их должна всемерно упро- 
щцаться с использованием по возможности местных строитель- 
ных материалов. На чертеже 5 изображен канал, запроектиро- 
ваиный для гор. Магнитогорска с кирпичными стенками и с 
применением засыпиой изоляции из шлаковой ваты, или мо0- 
лотого шлака. 

Железобетон применен только для перекрытий и то. исклю- 
чительно в местах пересечепия проезжих частей улиц. 

В районе с сухим груптом возможна также уклалка труб в 
деревянных каналах. Есть все основания предполагать, что во 


второй пятилетке птирокое распрастрапепие получит наиболее 
дешевая Сесканальпая прокладка. Под бескапальной проклад- 
кой можно подразумевать прокладку по тниу чертежа 6 Ле- 
пинградского канала из пенобетона. когда труба па месте 
укладки Фаливлется массой, служащей одновременпо и защи- 
той от мехапических воздействий и тепловой изоляцией. При 
применении пенобетона отпадает расхол железа, но требуется 
все же цемент. Несмотря на все примущества такой системы, 
нелостаточный опыт работы с этими каналами не дает еще 
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право, уже на сегодняшпий день, рекомендовать массовое их 
применение. Вторым типом бескапальной прокладки является 
укладка труб непосредственно в землю с засыпной изоляцией. 
Опыт такой прокладки в настоящее вяемя производится в Ле- 
нинграде. Трубы укладываются в землю па опоры. располо- 
женные на расстояпии нескольких метров друг от друга, и 
засыпаются фрезерпым торфом. 

В качестве засыпней изоляции кроме фрезерного торфа пред: 
положительно возможно применение диатома, шлака с небольв- 
шим содержанием серы и др. материалов. Засыпная изоляция 
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дояжна такяе получить широпое распространепие и при про- 
кладке в ганалах. При бесканальной прокладке с засипной 
изоляцией применение того или иного тина изоляции должн® 
базироваться на применении местных материалов, с учетом 
свойства грунта, в частности повышения теплопроводности 
изоляции с увеличением ее влажности. 

Применение засыпной изоляции и бесканальной прокладки 
паходится в первоначальной стадии разработки, требуя осо- 
бенного впимания, так как благоприятное разрешение этой за- 
дачи зпачительно облегчит развитие теплофикации. городов. 
Повидимому известное распространение найлеу также падзем- 
пая прокладка труб (на. столбах или специальных опорах), 
удобная в случае неблагоприятных грунтовых условий (высо- 
кий уровень грунтовых вод), при пересеченной местности и 
ряде других случаев. 

Не менее важной проблемой является разрешение вопроса, о 
материале труб. Применение железа является нежелательным 
в силу того, что высокая теплопроводность металла, требую- 
щая применения изоляции, составляющей большой процент 
(около 12—15% от стоимости сети), делает его по существу 
неудобным материалом для теплофикации. 

Опиты применения деревянных труб для передачи тепла по- 
вволяют сделать вывод, что хотя в отдельных случаях деревян- 
ные трубы и будут применяться, материал этот можно рекомен- 
довать только как суррогат, не разрешающий проблему заме- 
ны металла. 

Внимание научпо-исслеловательских институтов должно 
быть обращено на использование асбоцементных труб, труб из 
пластических масс, базальта, пи т. п. материалов с тем. чтобы 
в течение второй пятилетки не только было найдено решение 
вопрога, по напмо себе место применение этих труб в тепло- 
фикажии городов. 


МЕСТО. ТЕПЛОПРОВОДОВ В ПОДЗЕМНОМ ХОЗЯЙСТВЕ 
ГОРОДА 


Теплопроводная сеть имеет небольптую глубину заложепия: 
расстоянге от поверхности земли ло крытки капала обычно 
не превытает от 0,5 до 1 м. При такой глубине давление, пе- 
релаваемое от подвижной нагрузки па поверхпость земли, 
обусловливает зпачительные размеры конструкции канала. 
Для облегчения капалов при планировании подземного хозяй- 
ства для теплопроводов должио отводиться место под тротуа-: 
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рами, газонами и пепроезжими частями улиц. Зчачительное 
удеп:евление и упрощение сетей достигается, если тип зданий 
и расположение их позволяет прокладку труб в подвалах. Прин 
такой укладке отпадает необходимость в устройстве присоеди- 
пительных колодцев: мертвые точки, компенсаторы, задвижки 
могут устапавливаться в подвалах, не усложпяя каналов. За- 
проектирование сети города Магпитогорска с укладкой по под- 
валам позволило обойтись с минимальным количеством го- 
лоднцев, применить более удобные (не громоздкие) компенса- 
торы и дало проектное удешевление сети по сравнению с про- 
кладкой только по улицам приблизительно на 15%. Осуще- 
ствление этого принципа укладки труб восновном зависит от 
очередности постройки зданий. 

Часто выдвигается идея размещения теплофикационной се- 
ти в общем проходном туннеле с электрическими кабелями, 
водопроводом, канализажией и газом. В качестве преимущества 
этой системы указывается на возможности производить ремонт 
отдельных сетей ‘без разрытия мостовых, удобство наблюдения 
и возможность смены труб при необходимости увеличения их 
диаметра. р 

Недостатки такой системы следующие. 

1. Отдельные сети, кроме теплофикации, не требуют ка- 
налов для своей прокладки, теплофикация тоже имеет 
тепденцию па переход к прокладке без канала, так ‚что 
© этой точки зрения сооружение ыы тоннеля являет- 
ся липтней затратой. 

2. Повытенная температура в канале `в связи с пали- 
чием теплофикациояных труб ухудшает проводимость эле- 
ктрической сети. . 

3. Прокладка, газовой сети в общем канале чревата опас- 
ностью взрыва при утечке газа. 

4. В случае аварии с одной из сетей это отразится на. 
всех сетях, и может лаже затруднить ремонт данной сети. 
Например, при поврежлении теплопроволов с утечкой пе- 
регретой воды будет образовываться пар, заполняющий 
тоннель. 

В силу этих причин можно считать, что укладка теплопро- 
вводов в общих каналах сможет иметь место только в несколь- 
ких старых крупных городах. гле индивидуальная прокладка. 
булет затруднена узостью проездов и состоянием подземного 
хозяйства. В большинетле же старых и повых горолах должна 
применяться индивилуальлая проклалка с целесообразным и 
своевременным планированием подземного хозяйства. 


260: 


СТОИМОСТЬ ТЕПЛОПРОВОДНОЙ СЕТИ 


Для технических расчетов стоимость теплопроводной сети 
определяется по сметам, в зависимости от диаметра труб и 
размеров остальных сооружений. 

На основе ряда проектов имеется много эмпирических фор- 
мул и графиков, дающих зависимость между стоимостью те- 
плофикационной сети и диаметром труб. В зависимости от типа 
прокладки стоимость эта колеблется в больших пределах. Гру- 
60 зависимость эту можно определить в пределах от М = 500 4 
до М = 1000 4, где № — стоимость погонного метра двухтруб- 
пой сети с учетом всей арматуры, колодцев, компенсаторов и 
и т; д, а а — диаметр одной трубы в метрах. 


Е ог М 
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На графике 7 дана эта зависимость по проекту теплофика- 
ции гор. Магнитогорска, при частичной: прокладке по подва- 
лам зданий и при канале по типу чертежа 5. 

В укрупнепных измерителях можно оценивать стоимость 
теплопроводной сети на, миллиард отпущенных потребителю в 
год калорий. \ 

Величины эти по выполнепиым проектам колеблются в до- 
вольно больших пределах от 8 тыс. до 15 тыс. руб., повышаязь 
в отдельных случаях до 20 тыс. руб. 

Колебания эти зависят: 

1) от припятого типа прокладки и местпих цен на материа- 
лы и рабсилу; 

2) от плотности тепловой нагрузки. 
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В новых городах при полном охвате их теплофикацией плот- 
ность тепловой нагрузки зависит от плотности населения или 
вернее от числа квадратных метров жилплощади, приходя- 
щейся па 1 га. В старых городах она зависит от возможной 
полноты охвата их теплофикацией в связи с характером су- 
ществуюних застроек, а при прочих равных условиях — от 
величины годового потреблепия тепла, т. е. понижается при 
увеличении отопительпого периода и большего использования 
магсимума бытовой нагрузки. 

Стоимость сети на миллиард отпущенных в год калорий мо- 
жет служить одним из факторов. определяющих сравпитель- 
ную эффективность вложения средств, в теплофикацию того 
или иного города. 

‚ Годовые отчислепия стоимости сети (амортизация, ремонт, 
капитализация), определяемые обычно в размере 12—14%, со- 
ставляют около 50—90 % от стоимости транспорта, тепла. 

Приведем таблицу сравнительной стоимости сети на 10° кал. 
В ГОД в зависимости от климатических условий и плотности 
нагрузки, причем за единицу принимаем стоимость сети для 
П\пояса, и плотности населения 300 чел. /га. 


Сравпительная стоимость сети па 10° отпущенцых в год 


калорий тепла 
Табляпа 12 


Количество вв. метров жилплощади на 1 га и плотность 
населения при порме 9 .44? на 1 человека, 














К инет и ивадой нии тир пер и ЕЕ 
750 м?з/га |1 000 м?/га|2 000 16?/га;3 000 „м? [г |4 000 .м?/га|5 000 м2 `га 
| 75 чел.!еа!100 чел.1га'200 чел./га 300 %е.5.'га 400 чел.|г1500 чел./га 

| 

ет 1,84 1,58 1,14 0. 928 0,773 0,681 

ПР 1,99 1,74 1:9 1 0,833 0.743 

НЕ + 2.28 1.96 1,4 1,13 0.943 0,834 

а 3,23 2,84 1,99 1,58 1,326 1,165 


Из таблицы ясно, что при равпых плотностях населения с 
большей эффективностью можно вложить средства в теплофи- 
кацию города. паходящегося в более холодном климате, но при 
разных плотностях соотношение это может измениться. 

Нужно подчеркнуть, что приведенный выте показатель яв- 
ляется только олним из факторов, определяющих эффектив- 
пость теплофикации, так как здесь не учтены столь важные 
обстоятельства, как стоимость топлива, условия электроснаб- 
жения и ряд других. 
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ТРЕБОВАНИЯ, ПРЕДЪЯВЛЯЕМЫЕ ТЕПЛОФИКАЦИЕЙ К 
ПЛАНИРОВЕЕ ГОРОДА 


Период второй пятилетки будет периодом реконструкцип 
старых городов, часто совершенно меняющей их лицо, перио- 
дом возникновения большего ксличества новых городов. 

Постановление правительства об обязательном составлении 
проектов планировок городов предрешает вопрос как о соору- 
жении отдельных зданий, так и о расширении городов в целом 
в плановом порлдке. 

Очевидно в течение ближайиих лет болыпинство старых го- 
родов получит проекты своих планировок, предрешающие пути 
их развития далеко за пределы второй пятилетки. То же поста: 
норление правительства совергенно правильно обязывает при 
составлении планировок городов как старых, так и новых, учи- 
тывать вопросы энергетики, в ‘частности — теплофикации. 

'Гак как возникновение и развитие старых горолов и разме- 
щение промышленности происходило стихийно, под влиянием 
частных интересов, то не могло быть и речи о ращиональном их 
теплоснабжении. 

В результате в старых городах в большинстве случаев мн 
встречаем затруднения. выражающиеся в том, что тип постро-. 
ек, взаимное расположение кварталов и размещение пред- 
приятий препятствуют рациональному осуществлению тепло- 
фикации или делают ее вообще невозможной. 

Для провеления даже частичной теплофикации города необ- 
ходнмо иметь план лальнейшего его развития, так как рацио- 
нальное развитие теллофикации возможно только при плано- 
ром росте городов. 

Имея в руках орудие планового воздействия на развитие 
городов. мны обязаны при планировке их предусмотреть возмож- 
ность организации рациональной энергетики. Надо иметь в ви- 
ду. что, составляя проект планировки города, мы ппедопреле- 
ляем его развитие ня большой срок. Поэтому. ретая энпергети- 
‚ческие проблемы города, мы должны исходить не только из 
состояния уровня техники на сеголняшний день. но и из пер-. 
спектив развития и возможных достижений техники в даль- 
нейпт!ем. ы 

Например. планируя постройку в 1940 г. части города. ко- 
торую при современном состоянии техники за дальностью рас- 
стояния регелессобразио присоелинять к теплофикационным 
сетям. мы все же должиы составить проект, учитывая тепден- 
ции развития техники в смысле удлинения радиуса передачи 
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тепла, чтобы в дальнейшем пе было затрудиений с теплофи- 
кацией этой части города. Го же замечание должно принимать 
во внимание и в том случае, если в ближайшие годы в данном 
городе теилсфикация не сможет быть осуществлена за дефи- 
цитностью оборудования. | 
Ниже попытаемся выяснить те основные факторы, которые 
связывают между собой отдельные элементы города и плани- 
ровку его в целом с вопросами энергетики, в частности с тепило- 
фикацией. В основном элементы планировки, влияющие на 
осуществление теплофикации, заключаются в следующем: 

1. Выбор типа и материалов конструкций зданий, влия- 
ющий на расход теила. ь 

2. Плотность застройки и населения на 1 га, определяю- 
щая плотность тепловой нагрузки. 

3. Взаимное размещение зданий и кварталов, определя- 
ющее конфигурацию сели. 

4. Размещение коммунальных предприятий, потребляю- 
щих тепло. 

5. Вяаимное расположение промышленных предприятий 
и жилых районов. 

6. Размешение облегченного строительства. 

7. Очередность застройки кварталов в новых городах. 

8. Размещение нового строительства в старых городах: 

9. Выбор месторасположения "ТЭЦ в городе. 

10. Общее расположение новых поселков или городов по 
отношению к существующим районным или промышлен- 
ным ТЭЦ. 

11. Организация быта паселевия, т. е. охват его обобще- 
ствленным обслуживанием. 


ПЛОТНОСТЬ НАСЕЛЕНИЯ И ТЕПЛОФИКАЦИЯ 


Одним из элементов планировки города, в наибольшей мере 
влияющим на стоимость сооружений по теплофикации, явля- 
ется вопрос о плотпости паселения, т. е. в конечном итоге воп- 
рос о плотности застройки и этажности зданий. Например, те- 
пловые сети Нью-Йорка при меньшей длине сетей, чем в Дет- 
ройте, отпускают в год приблизительно втрое больше тепла, 
благодаря большей плотности тепловой нагрузки. 

В то время, как в старых, обычного типа городах, здлапия 
вдоль уличных проездов расположены без интервалов, новые 
планировки, как ‚правило. дают разрывы между отлельными 
зданиями, равные по величине 2—3 высотам зданий. Такое ` 


расположение здапий, применяемое в проектах повых городов, 
рассматриваемое только с точки зрения теплофикации, будет 
невыгодным по двум причинам: 1) при изолированном раснио- 
ложении каждого здания, естественно, увеличиваются его те- 
илопотери; 2) увеличивается длина теплопроводной сети (рас- 
ход металла) за счет «холостых» пробегов между зданиями 
(что весьма важно). | 

Вообще говоря, с точки зрепия теплофикации, выгода от 
увеличения кубатуры и соответственно тепловой нагрузки, 
ирихсдяп.ейся на 1 га, практически растет пеограниченно с 
увеличением этой нагрузки, так что для того, чтобы притти 
к определениым выводам, нужно ограничить себя какими-либо 
планировочными устаповками в части связи возможной к осу- 
ществлению плотности застройки, плотности паселения и 
этажности. ‘| 

Мы для дальнейших рассуждений исходим из следующего 1. 

При оптимальной площади застройки жилого комбината 
(жилые дома, ясли, детсады, столовые, клубы) в 15—16% по- 
лучается следующая наивыгоднейтая, с точки зрения плани- 
ровки, связь между этажностью зданий и плотностью населе- 
ния на 1 га, при норме жилилощади 8 м? па человека. 


Таблица 13 


и. м | Средняя куба- 
Колич. м тура одного 








Этажи жилплощ. 
на | га жЖ'л. здания 

ва га из 
Е 100 800 ‚ 2500 
ее ра и ада 200 1 600 5 120 
К РЕ ео аа 300 2400 12800 
ео 400 3200 15 350 
я о 500 4 00 19 200 
Бес 600 4 800 25 500 


Мы ввели в таблицу количество квадратных метров жилпло- 
щади на гектар, чтобы вести расчет независимо от ворм жил- 
площади на 1 человека. 

Составляем таблицу 14, теплоплотности на 1 га, в за- 
висимости от этажности и плотности населенил, учитывая из- 
менение характеристик охлаждения для разных кубатур зла- 
ний и считая, что кубатура общественных учреждений внутри 
жилкомбината составляет половину всех общественных зданий 








1 Гольденберг и Долганов, Проблома жилого квартала, изд. 
«Техника управления» 1931 г. 
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Таблица 14 


Плотность тепловой нагрузки на Г\га 


часовая ма с в 106 кал. 


ПоНбЕалНЯ: | Тепловая нагрузка на 1 г@ годовая макс. в 108 кал. 









































на 1 га 750 1000 | 2000 3000 | 4000 | 5000 

м? га лй |га ип/га | га иг:]га ли га 

| 0,15 0,19 | 0,32. 0,46 | 0,61 0,74 
т 406. 522 880 1 240 1653 2017 

| 0.15 0,19 ‘| 0.32 0,46 0,61. | 0,74 
Тр 731 416 800 1150 1525 1850 
Ш 0,15 0,19 | 0,32 0,46 0,61. 0,74 
к. 239) 422 717 1015 1355 1647 
и. | 042 | 016 | 027 | 0.38 | 05 | 0.62 
191 247 432 617 825 1010 


города. В таблице числитель дает максимально часовую, & 
знаменатель годовую плотность тепловой нагрузки. 

Примечание. При составлегии графика учтено и горячее вэдо- 
снабжение в домах в размере 33 кал./м? жилплощади. 

Нужно иметь в виду что теплоплотности, приводенные в таблице, 
относятся к Е га в пределах жилкомбината, топловая потробность 
по району или отнесенная ко всей селитебной территории города 
будет значительно ниже. Для того чтобы получить эту теплоплотность, 
надо температурные значения умножить на величину т/п, где т — 
коэфициепт, учитывающий нагрузку коммунальных продприятий и 
пеучтенных в жилкомбилате общественных зданий, а п — отноше- 
ние плотности паселния в жилкомбинате к городской. 


На черт. 8 дана кривая измепения веса металла в на- 
ружных теплофикационных сетях, приходящегося на 1 м при- 
соединенных к сети зданий, в зависимости от плотности на- 
грузки при неизменной конфигурации сети. 
® В основу построевия этой кривой принят расход металла 
для гор. Магнитогорска — 0.38 кг на кубометр присоелинен- 
ного здания при жилой площади на 1 га в 1150 м? по кварта- 
лу. В этом весе 75% составляет вес труб и 25% вес арматуры 
(компенсаторы, мертвые точки и т. д.). 

Кривая дает конечно только грубую картипу-изменепия рас- 
хода металла. 
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‘Принимая далее, что стоимость сети пропорциопальна диа- 
метру труб, составляем таблицу 12. относительной стонмости 
сети на 1 млрд. кал. отпущениого тепла в зависимости от 
плотности населения на 1 га площади жилкомбината. 

На чертеже 9 даем ту же зависимость в виде графика, при 
чем рассматриваем и нлотности застройки, выходящие за 
пределы указанной таблицы 12. | 

Из рассмотрения этого графика слелует: что стоимость теп- 
ловой сети падает с увеличением плотности нагрузки, причем 
в области низких плотностей изменение стоимости происходиг 
более резко, чем в области высоких плотпостей. 

Наиболее часто у нас встречающееся 3—4-этажное строи- 
тельство лежит в достаточно невыгодной части кривой. 


ОТНОСИТЕЛЬНОЕ ИЗМЕНЕНИЕ 
ВЕСА МЕТАЛЛА в НЭРУЖНОИ 





О 02 04 06 08 1 12 14 16 10 202 
ОТНОСИТЕЛЬНОЕ ИЗМЕНЕНИЕ ПЛОТНОСТИ „ 
ТЕПЛОВОЙ НАГРУЗИИ 


Черт. 8 


Оптимальные с точки зрения теплофикации плотности ле- 
жат в области 7 000—9 000 м’ жилплощади на 1 га, так как 
дальнейшее увеличение плотности мало сказывается на стои- 
мости сети, отнесепной к 10° кал. 

Вообще говоря, плотности эти’ осуществить возможно '. Ня- 
пример, допустимые с технической стороны (минимальные раз- 
рывы между зданиями) плотности Для 

зданий составляют 4000 м” жал. пл. на, 1 га 


ю 9 э 9 000 э » ю ю э 
8 ® ® > 10 000 ® э ® ю > 


Гольденберг им Долганов. Проблема жилого квартала, 











— 
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ОТНОСИТЕЛЬНАЯ СТОИМОСТЬ СЕТИ нал 108 КЯЛ О7ТПУЩ, ТЕПЛА 





0 2000 4000 6000 8000 {0000 
——— 
ИОЛИЧУТАЯ {1 23+ 5 6 м? жил пл /гА 
Черт. 9 ь 


]8 Геконструкция городов. 18, 


Если даже эти предельные плотности являются педопусти- 
мыми, с плапировочной точки зрения, то во всяком случае 
при выборе оптимальной плотности должны учитываться тад- 
же приведенные пами соображения о стоимости тепловых сетей. 
Выводы, сделанные пами, падо рассматривать, как предвари- 
тельные, основанные на ряде допущений. Они должны быть 
уточнены па ряде конкретных расчетов. 

На стоимость сетей оказывает влияние также общегородская 
плотность населения, так как при высокой квартальной плот- 
ности и большом расстоянии между отдельными кварталами 
сеть будет непроизводительно удлинена. 

При данной плотности населения, в зависимости от распо- 
ложения зданий, длина, и следовательно стоимость сети, мо- 
жет также значительно колебаться. Общее решение этого во- 
проса затруднительно. Можно только указать, что удобной, с 
точки зрения теплофикации, является срочная застройка 
вдоль проездов с перпендикулярным: расположением зданий 
по отношению к улице. 


РАЗМЕЩЕНИЕ КОММУНАЛЬНЫХ ПРЕДПРИЯТИЙ И 
ПРОМПРЕДПРИЯТИЙ С ТОЧКИ ЗРЕНИЯ ТЕПЛОФИКАЦИИ 


| 
Большое значение, с точки зрения централизации тепло- 


спабжения города, имеет вопрос о размещении по отношению 
к ТЭЦ коммунальных предприятий, требующих ‚расхода тепла, 
на технологичеекие- надобности; как-то: бань, ‘прачечных, фа- 
брик-кухонь,: предприятий пищевой промышленности, макарон- 
НЫХ, конфектных и кондитерских фабрик, пивоваренных, 10л- 
басных и т. п. предприятий, а также небольших ии 
тий, располагаемых, . особенно в старых городах, в черте города. 

Часть этих предприятий потребляет тепло в` виде горячей 
воды (напр. бани) или горячей воды и пара (папр. прачечные). 
Температуры горячей технологической воды лежат в пределах 
температур, употребляемых для ‚ отопления, необходимое же 
давление пара колеблется от 0,5 атм (фабрики- -кухни) до 4 атм 
(прачечные). 

Транспорт пара сложнее транспорта воды. Для больших ко- 
личеств пара транспорт его может быть рентабелен даже при 
значительных расстояниях; пределом может служить расстоя- 
ние, при котором выгоднее создать собственную ТЭЦ или ко- 
тельную у потребителя пара. 'Такого рода круппыми потреби- 
телями могут являться в прелелах городского хозяйства боль- 


у. 
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пше пищевые комбинаты, например мясные, нмеющие райоп- 
ное значение. О расположении такого рода крушьых ипредирия-. 
тий: сказано ниже; упомянутые же выше потребители комму- 
нального типа имеют сравнительно незначительный расход 
пара, притом разношерстный по параметрам. Предельный 
экономический радиус их расположения определяется из ус- 
ловий, что пар, получаемый от ТЭЦ, должен обходиться не до- 
роже пара, получаемого от собственной котельной. Расстояние 
это растет с ‘увеличением потребления пара, увеличением сто- 
имости топлива у потребителя, по сравнению со стоимостью 
топлива на ТЭЦ, и. вообще с абсолютным увеличением стоимо- 
сти топлива и с уменьшением стоимости тенловых сетей. —_ 

В каждом отдельном случае целесообразность присоедине- 
ния того или иного абонента должна. проверяться расчетом. 
Для. обычных размеров прачечных, фабрик-кухопь и. других 
подобных предприятий предельное расстояние их от ТЭЦ, 
при котором целесообразно подавать им пар на техпологиче- 
секие-вужды; составляет 500—1 000 -м, в зависимости от. веди- 
чины этих предприятий и. других вышеуказапных факторов: 
Это небольшое предельное расстояние ‘для предириятий, по- 
требляющих пар, и заставляет особенно тщательно относиться 
к выбору Площадок для них. 

При планировке населенных мест или при постройке отдель- 
ых новых теплопотребляющих предприятий следует стремить- 
ся к созданию вокруг имеющейся или будущей ТЭЦ комби- 
ната предприятий, что, кроме улучшения топливного баланса; 
улучшит гигиенические условия города и удешевит зналитель- 
но обслуживание населения, понижая стоимость продукции 
этих предприятий. Создание таких комбинатов облегчается 
наличием обычно в районе ТЭЦ удобного транспорта, для под: 
возки сырья, и источников водоснабжепия. 

Конечно; в-больтом городе нельзя требовать полной цен- 
трализации вокруг ТЭЦ всех банно-прачечных комбинатов или 
фабрик-кухопь, которые для удобства обслуживапия населения 
должны быть разбросаны по городу, но нужно стремиться к 
максимальной: централизации, например, для прачечиых воз- 
можно устройство приемо-сдаточных пунктов по городу, с ор- 
ганизацией самого производства в районе ТЭЦ. Разумеется, 
принятие такого варианта должно быть проверено техпо-э1:о- 
номическим расчетом. 

В тех случаях, когда, теплопроводная сеть города предназиа- 
чена и для обслуживания бытовой потребности населения в. го- 
рячей воде и. должна; следовательно, работать круглый Год, 
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мы менее связаны выбором месторасположения предприятий, 
потребляющих только воду (бапи). 

Взаимнсе размещение предприятий, группирующихся вбли- 
зи ТЭЦ, в каждом отдельном случае должно определяться по 
местным условиям. Общая же руководящая установка заклю- 
чается в том, что ближе к ТЭЦ должны располагаться потре- 
бители, имеющие высший потенциал тепла (давление и тем- 
пегатура пара). Например, если по одному направлению от 
ТЭЦ располагаются прачечная (требуется пар до 3—4 ата), 
предприятия, требующие" пар для сушки (1—2 ата), и фаб- 
рика-кухня (пар 0,5 ата), то целесообразно расположить их 
по отношению к ТЭЦ именно в вышеописанном порядке. 


КОЛИЧЕСТВО ТЭЦ И РАЗМЕЩЕНИЕ ИХ В ПЛАНИРОВКЕ 
ГОРОДА 


Постройка наших новых городов и реконструкция старых 
городов происходит всегда на базе роста промышленности и 
сельского хозяйства данного района, поэтому городское хозяй- 
ство никак пельзя рассматривать изолированно от промыш- 
ленности и вообще наредиого хозяйства районов, в частности 
энергетика города тесно связана с: энергетикой промышленно- 
сти, не только находящейся в самом городе, но при современ- 
ном развитии линий электрических передач — с энергетикой 
промышленных предириятий, находящихся на расстоянии, из: 
меряемом сотнями километров. от города. Дешевая электро- 
энергия, вырабатываемая па почве теплового потреблетиця го- 
рода, может передаваться’ этим предприятиям и является 0д- 
ним из основных факторов построения энергетики всего па- 
родного тозяйства. 

Только при совместном разрешении вопроса об удовлетворе- 
вии потребнссти в тепле и электрической энергии и промыш- 
ленности, и города можно найти наивыгоднейшее, как для про- 
мышленности, так и для города решение. 

В течение первой пятилетки, когда при основном упоре на 
развитие промынленности не обращалось достаточного вни-. 
мания на перспективы развития связанных с. пей городов, при 
возникновении и рссте теплоэлектроцентралей часто не учи- 
тывались или нелооценивались потребности городов в тепле. 
Это обстоятельство в ряде случаев сказалось на выборе места 
для ТЭЦ, на выборе мощности или типа оборудования, не 
позволяющих осуществить от этих ТЭЦ теплофикацию города, 
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что в конечном счете бъет таже по иитересам промышлениости. 
При проектировании энергоснабжения промышленных комби- 
натов коммунальные работники должиы прелъявлять потреб- 
ности города и коммупального хозяйства в тепле. дабы свое- 
времекио повлиять па выбор места для ТЭЦ, выбор се типа 
и мощности. С лругой сторопы, имеются иногда попытки при 
разрешении вопроса энергетики города рассматривать его 130- 
лированио, как самодовлеющее целое, что никогла не может 
дать правильного репения вопроса, ‘так как по самому суще- 
ству теплофикапии города. связанной с производством элек- 
трической эпергии в размере, значительно большем, чем по- 
требность для самого города. она пе может осутествляться виз 
связи с энергетикой всего народного хозяйства райсна. 

В основном липия развития энергоснабжения во второй п_- 
тилетке и далее пойдет по пути создания мощных ТЭЦ, снаб- 
жающих теплом и промышленность, и город. Конечно, не 
исключается возможность, что в ряде случаев с народнохо- 
зяйственной точки зрёния будет целесообразно в некоторых 
городах строить несколько ТЭЦ (в особенности в старых горо- 
дах), что имеет, папример, место в Москве или в Ленинграде, 
или строить ТЭЦ, имеющую, в ‘основном, только коммуналь- 
ную или только промышленную тепловую нагрузку. Для того, 
чтобы ТЭЦ могла снабжать теплом и промышленность. и гто- 
род. требуется, во-первых. такое расстояние ее от потребителей 
тепла как промышленных, так и горолских, которое позволило 
бы экопомичный транспорт его. во-вторых. при определении 
мощиости стапции должпы быть полностью учтены перспек- 
тивы роста тепловых пагрузок города и. в-третьих, — тии 
оборудования станций (турбины) лолжен обеспечить наиболь- 
птую выработку электроэнергии па базе ках коммупального, 
так и промытленного потребления тепла. 

Осуществление первого условия для новостроек в большии- 
стве случаев зависит от правильного и своевременного учета 
всех факторов и понимания важпости задачи. 

Основное Ппепятствие. на которое злесь прихолится натал- 
киваться. заключается в том, что обично между жилыми райо- 
пами и промпредприятиями (мы имеем в вилу вновь возника- 
ющие круппые предириятия) из санитарных соображений оста- 
вляется нежилая зона припой от 500 м до 2 км, в зависимо- 
дти от характера проияводства. Лать стаплартиое рептение воп- 
роса о разметении ТЭЦ не прелставляется. конечно. возмож- 
ным. но при проектировании нового комбината, когла, возможно 
в тех или иных пределах перемещать и жилые райопы и пло- 
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щадки  промпредириятий, наиболее“ целесообразным’ является 
стремиться расположить ТЭЦ в зоне между промпредприятием 
и городом. 
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Черт. 10. 


На черт: 10 показана схема удачного размещения ТЭЦ. Со- 
‚вершенно неприемлема часто встречающаяся схема располо- 
жения, показанная на черт. 11. Нужно: отметить; что до сего 
времени рациональным взаимным размещением городов и про- 
мышленностн, с точки зрения энергетики, по существу дела 


вод таг 
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ПРОМЫШЛЕННОСТЬ 





Черт. 11. 


почти не занимались, в условиях же нехватки оборудования 
для электростанций, которая будет ощущаться в течение вто- 
„рой пятилетки, непродуманпое решепие вопроса будет в пер- 
вую очередь. бить по коммунальной теплофикации. .Выполне- 
„ние второго условия,-т. с. выявление и-учет перспектив роста 
„тепловых загрузок поммунального хозяйства для правияьного 
‚выбора мощности ТЭЦ и узвязки ‘энергетики города со. всей 
‚энергетикой района, требует‘ своевременного составления те- 
‚иловых балансов городов. Мы должны в`старых городах, кото- 
рые намечено теплофицировать в течение ближайшего, по 
‚крайней мере. десятилетия, произвести учет. возможных к при- 
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соединению г теплофикационным сетям тепловых нагрузок. и 
наметить перспективу развития их. К планировкам же новых 
городов надо обязательно прилагать хотя бы ориентировочно 
подсчитанные тепловые балансы. При больших электрических 
мощностях, вырабатываемых на базе коммунальных тепловых 
нагрузок, заблаговременпое` наличие балапса потребления те- 
аа может значительно повлиять па планирование всей энер- 
гетики района. | | | 
° Принимая во внимание, что в большинстве случаев иро- 
мышленпость требует больших давлений ‘отборного пара, чем 
цоммунальная теплофикация, своевременное составление те- 
пловых балансов городов будет способствовать установке на 
ТЭЦ необходимых с точки зрения коммунальной теплофика- 
ции типов турбии. 

В настоящее же время мы еще имеем ряд случаев, когда, за, 
отсутствием выявленных будущих коммунальных потребите- 
лей, ТЭЦ проектируются и и количественного 
учета их и на площадках, не позволяющих снабжать теплом 
город. 

Совершенно очевидное, с техпо-экономической точки зре- 
ния, положение о том; что теплоцентрадь следует по возмой- 
ности располагать в центре тепловых нагрузок, встречает 
обычпо возражение со стороны коммунальных работников. 
Имеется почти всегла стремление отпести ТЭЦ на значитель- 
ное расстояпие от жилой части города. 

Обычно приводятся два основных довода, во-первых, эстети- 
ческая сторона, дела, — станция с угольными складами портит 
общий вид города, во-вторых, сапитарно-гигиенические сообра- 
жения — загрязнение воздуха дымовыми газами. При этом за- 
бывают, что оставление большого количества мелких очагов 
дыма. у потребителей с перациопальным сжиганием топлива 
‘вызывает зналительно большее загрязнение воздуха. По неко- 
торым литературным данпым загрязнепие воздуха в городах 
на 70% определяется именно домовыми печами. 

При планировке населенных мест площадки для ТЭЦ долж- 
ны отволиться в районах, наивыгоднейнтих с точки зренил 
энергетики, по при этом город должен предъявлять опреде- 
ленные требования к станции, а именно: 

1. Устройство топливных складов ТЭЦ, расположенных в 
пределах города, обязательно закрытого типа, с максимальной 
мехапизацией всех операций. | 

2. Должна применяться очистка дымових газов от пыли и 
серных соединений. ПВ настоящее гремя положение с разра- 
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боткой методов очистки дымовых газов в СССР паходится в 
совершенно пеудевлетворительном состоянии, являясь наиме- 
нее разработанной и освещенной частью стаиционпых уст“ 
ройств. | 

Если на этот участок обратить достаточное внимание, то 
уже в ближайшее время можно будет достигнуть результатов, 
которые сделают допустимым, с гигиенической точки зре- 
ния, расположение ТЭЦ в любой части города. Требования к 
устройству угольных складов и очистки газов конечно удо- 
рожают стоимость станции, но это удорожание незначительно, 
по сравнению с расходами, связанными с удалением ТЭЦ от 
города. Помимо увеличения годовых эксплоатационных расхо- 
дов на перекачку воды на болыпое расстояние и тепловые по- 
тери, увеличение первоначальных капитальных затрат на 
каждый километр удаления ТЭЦ от центра тепловых нагрузок 
можно оценить в пределах 200—400 тыс. руб., в зависимости 
от мощности теилофикации. 

3. При прочих равных условиях ТЭЦ, расположенные в го- 
родах, должиы снабжалься лучшим, с точки зрения содержа- 
пия серы, золы и влаги, топливом по сравнению со станциями, 
находящимися вне гдродских поселений. 


Хотя окопчательный выбор места для ТЭЦ должен произво- 
диться после детального обследования площадки специали- 
стами, планировщик должен, намечая предварительно место 
для ТЭЦ, кроме вншеупомянутых соображений, иметь в вилу 
возможность подвоза топлива к ТЭЦ, обеспечение водоснаб- 
жения станции из расчета около 300 л воды в час па устапозв- 
ленпый хвт мощности, при наличии в районе мощных источ- 
ников водоснабжения, при обязательном расположении ТЭЦ 
в непосредственной близости к ним .(в районах, бедных в)- 
дой, это количество воды падает до 15—20 литров с устрой- 
ством искуссственного охлаждения ее). 


На, обычно возникающий при планировках городов вопрос 
о возможном радиусе теплофикации, определяющем количе- 
ство ТЭЦ, общий для всех случаев ответ дать невозможно. 
Предельный с экономической точки зрепия радиус теплофика- 
ции, т. е. определяемый из @равнения присоединения данного 
потребителя к теплофикационным сетям с устройством собст- 
венных котельных, будет значительно болыпе радиуса, опре- 
деляемого из сравнепия вариантов сооружения одной или двух 
ТЭЦ. причем в зависимости от местных условий (возмолность 
вообще соорудить вторую ТЭЦ) приходится принимать тот иди 


250 


иной метод сравнения. Предельный радиус теплофикации за- 
висит от большого количества факторов, как-то: 


1) стоимости топлива, умельшаясь вместе с пей; 

2) плотности тепловой нагрузки в той же зависимости; 

3) расположепия ТЭЦ п5 отношению к цептру тепловой нагрузки; 
4) стоимости материалов и оборуловапия в даппом районе и 

5) стоимости электроэнергии и ряда других факторов. 


Хотя применяемые методы пе дают достаточно исчерпы- 
вающего упиверсального ответа на поставленную задачу, все 
же па, основе расчетного и' проектного опыта, можио сделать вы- 
вод, что при средних значениях вышеприведенных факторов 
экономически радиус (расстояпие до паинболее отдаленного 
здання) при силошном охвате теплофикацией составляет око- 
ло 5 км, колеблясь в пределах от 3 до 7 им. В. каждом отдель- 
ном случае предельный радиус теплофикации может и 
должеп быть определен подробным расчетом. Не следует забы- 
вать: 

1. Что все расчеты мы проводим, исходя из условий сегод- 
няшиего дня, проекты же планировки городов будут осущест- 
вляться в течение 15—25 лет. 3 течение эже этого срока, не- 
сомпенио будет иметь место удешевление тепловых ‘сетей. 


2. Что возможна замена металла в сетях другими материала- 
ми или во всяком случае уменьшение дефицитности металла. 

3. Что выработка электроэпергии растет за счет теплофика- 
ции, при переходе на, более высокие давления у турбин. 

Все эти обстоятельства создают предпосылку для увеличения 
радиуса передачи тепла. 

Сказапиое о радиусе теплофикации пе относится к прове- 
дению частичной теплофикации в старых городах с присоеди- 
пением только отдельных зданий, где в каждом отдельном слу- 
чае требуется расчет в зависимости от размеров присоединяе- 
мой нагрузги. 

При этих условиях и при расположении ТЭЦ более или ме- 
нее центрально по отнотелию к городу и при плотности насе- 
ления, отнесенпой по всей территории города, в 150 чел., мы 
можем от одной ТЭЦ теплофицировать город с населением 
свыше 1 мли. человек. 

Таким образом теоретически мы можем теплофицировать 
от одной ТЭЦ любой из проектируемых новых городов, причем 
протяжениость теплсвых сетей не служит ограничением для 
роста мощности станции. 
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Но. дело. в:том, что осуществление теплофикации по выше- 
указанному примеру (1 млн. жителей) потребовало. бы соору- 
жения ТЭЦ мощностью до 600 тыс. квт (по существующим 
стандартам оборудования), что было бы крайпе затруднительно 
осуществить при расположении станции в городе или в непо- 
средственной близости от него (подвозка топлива, топливные 
склады ит. д.). 


При составлении схемы теплоснабжения городов нам при- 
ходится по большей части встречаться не с экономическими 
‚-радиусами. тенлофикации, а с техническими препятствиями, 
заставляющими итти на сооружение. нескольких ТЭЦ, причем 
‘препятствия эти часто создаются неудачным выбором места 
для города или пепродуманным проектом планировки его. 

Церечислим некоторые из этих случаев: 


1. В старых территориально разбросанных тородах с круи- 
‘ной промынтленностью будут возникать ТЭЦ в разных местах 
‘города на базе теплового потребления этой промышленности, 
причем коммупальную нагрузку также целесообразно будет 
покрыватть от этих нескольких ТЭЦ (напр., Москва, Ленин- 
‘град, Горький). 

2. Когда, географические условия, как-то: широкая река, 
‘разделяющая город, условия рельефа — гористая местность с 
разницей отметок, отдельных частей города в несколько десят- 
ков метров и т. п. —делают нецелесообразным создание единой 
‘тепловой сети и вынуждают строить ТЭЦ в разных частях. го- 
родбв (напр., Рыбинск, Горький, Владивосток. с крайне пере- 
‚сеченным. рельефом и разделенной бухтой Новосибирск и 
мн. Др.). 

.3. Когда имеющаяся уже ТЭЦ не может быть по местным 
‚условиям ‘расширена (напр. Астрахани), и требуется построй- 
ка новой ТЭЦ для погрытия теиловой нагрузки. 

‚4, Когда, город. разбрёсан-“и состоит из отдельных крупных 
частей, отдаленных. незастроенными площадями, длиной в не- 
‘сколько километров '(папр., Брянск — Бежица, Оталинград). 

5. При расположении города на значительном расстоянии 


‘от промышленности и ТЭЦ, ее обслуживающей (папр., Магни- 
‘тогорск,—= расетояние около. 6. км): 


Нримечание. Для. всех -вышеупомянутых городов имелось 
в виду пе их пастоящее состояние, а проекты их плани- 
ровок. 
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РАЗМЕЩЕНИЕ НОВОГО СТРОИТЕЛЬСТВА В ГОРОДАХ 
С ТОЧЕЙ ЗРЕПИЯ ТЕПЛОФИКАЦИИ 


Совершенно очевидно положение, что с народнохозяйствен- 
ной точки зрения к теилофикациониым сетям в первую оче- 
редь целесообразно присоединять повое строительство, так как 
этим мы экономим средства и материалы на сооружение инди- 
‚видуальных котельных. 

Процент охвата пового. строительства, теплофикацией будет, 
конечно, зависеть от ресурсов оборудования, которыми мы бу- 
дем располагать, но не в меньшей ‚степени он будет зависеть 
ОТ того, как мы расположим это строительство в городах. 

Обычно при плапах рекопструкции старых городов строи- 
тельство повых здайий намечается в разных частях города, так 
что дазке при наличин ТЭЦ и крупного строительства невоз- 
можно охватить его теплофикажией и приходится лишь строить 
временные котельные в отдельных здапиях до дальнейшего раз- 
вития строительства, которое сделало бы целесообразным под- 
‘вод теплопроводов, либо прокладывать больное количестг» 
‘слабо использованных па значительный пенирод времени тепло- 
проводов. В некоторых городах удается добиться правильного 
‘решения вопроса, а именно памечаются трассы будущих тепло- 
проводов и в обязательном порядке предписывается новов.стро- 
ительство вести вдоль этих трасс, допуская только в отдельных 
случаях отступление от. этого правила. 

Само собой разумеется, что’ трасёы ‘намечаются соглас@ан- 
10 с проектом планировки города. | 

Наиболес ‘целесообразным при этом является ведение `строн- 
-тельства, пачипая с`районов, прилегающих к ТЭЦ. 

Такого.рода порядок. следовало бы в обязательном порядко 
примепять во всех городах. 

В новых городах имеет зпачение порядок застройки кварта- 
лов — в первую очередь должны застраиваться кварталы, близ- 
‘лежащие к ТЭЦ. Тогда, мы имеем возможность начать осу- 
ществлять теплофикацию даже при неболыпом порвоначаль- 
ном объеме строительства; в противном случае либо прихо- 
дится отказываться от теплофикации, либо прокладывать 
длинные сети, не используя их первое время. 

Не мепее важным является вопрос о`размещении облегчен- 
ного строительства. | 

На время второй пятилетки мы вынуждены считаться с тем, 
что.ряд здапий и даже кварталов городов будет выполнен об- 
легченного тнпа, (деревянлые, каркасные, фибролитовые и т. д). 
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`Количество таких застроск в отдельных случаях будет дости- 
гать значительной величины. 

Здания эти во всяком случае в течение второй пятилетки 
будут только в исключительных случаях оборудованы цен- 
траляьным отоплением и, следовательно, не будут присоеди- 
‚няться к теплофикационным сетям. 

В проектах планировки городов иногда размещают облегчен- 
ные здания внутри кварталов, располагая по фасадной части 
капитальные строения. С точки зрения теплофикации такое 
рещение вопроса неприемлемо, так как приводит к уменьше- 
‚нию плотности тепловых нагрузок, удорожая и удлиняя сеть, 
а иногда при небольших количествах капитальных зданий де- 
лает вообще невозможным осуществление теплофикации. В тех 
городах, где будет осуществляться теилофякация, облегченнсе 
строительство должно груипироваться в особые кварталы. при- 
чем ближе к ТЭЦ; должны располагаться кварталы капиталь- 
ного строительства. В практике встречается обратная картина, 
когда ближе к ТЭЦ, рассматриваемой как промпредприятие, 
подлежкалцее удалению от города, располагается временное 
облегченное строительство. Такая установка пеправильна, так 
как в больших городах удорожает сеть, а в малых городах де- 
лает невозможной даже частичное осуществление теплофи- 
кации. 


® ЗАКЛЮЧЕНИЕ 


При составлении второй пятилетки по теплофикации горэ- 
дов В первую очередь должно быть обращено’ внимание па воз- 
можность наиболее полного охвата теплофикацией нового жи- 
лого строительства. 

Для определения возможного охвата теплофикацией суще- 
‘ствующих строепий неприемлемо при составлении плана ис- 
ходить из процента охвата наличной жилплощади или насе- 
ления. Необходимо произвести тепловое обследование и со- 
ставить тепловые карты для намеченных к теплофикации го- 
родов. Для вновь проектируемых городов необходимо выявле- 
ние их тепловых балансов и основных показателей, характа- 
ризующих экономику теплофикации этих городов. ° 

Только используя эти материалы, можно, исходя из топлив- 
ных и эпергетических ресурсов района, устаповить объем и, 
что не менее важно, очередность вложения средств в тепло- 
фикацию городов. 
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В существующих городах, намеченных к теплофикации в те-. 
ченке второй пятилетки, пужно в ближайшее же время уста- 
повить хотя бы основные направления теплофикационных се- 
тей и в обязательном порядке все новое строительство вести 
в районах, тяготеющих к этим сетям. 

Цлан теплофикации городов должен базироваться пе только 
на вновь возникающих "ТЭЦ, но и ма максимальном использо- 
вании существующих ресурсов, как, например, па переводе 
существующих коммунальных ‘электростанций, путем переобо- 
рудования их, в ТЭЦ, на использовании отбросного тепла 
промпредприятий для отопления зданий, использовании от- 
бросного тепла дизельных станций подачи горячей воды в 
бани, прачечные и т. п. 

Для устранения случайностей в рациональном построении 
энергетики городов, места возникновения городов и проекты 
планировки повых и регонструированных старых городов 
должиы в обязательном порядке согласовывать, с точки зре- 
ния теплофикации, с энергетическим управлением .Нарком- 
хоза или его местных органов, размещение же вновь возни- 
кающих коммунальных предприятий и вообще нового строи- 
тельства в старых городах должно согласовываться в местных: 
коммунальных эпергетических органах или в центре в зави- 
спмости от объема строительства. 

Необходимо организовать массовое производство оборудова- 
ния для тепловых сетей и потребителей, как-то: компенсато- 
ров специальных типов, тепломеров, бойлеров для горячего 
водоснабжения, раднаторов повышениого давлепия и т. д. 

Для обеспечения успептпого выполнения объема работ по 
теплофикации городов. памечаемых во второй пятилетке, на- 
учно-псследовательские институты должны провести большую 
работу. в первую очередь по: 

1. Рациопальной < точки зрения энергетики планировке 
городов. 

2. Выбору рациональных, с точки зрения теплопотерь, ти- 
пов зданий. 

3. Замене металлических труб трубами из недефицитниых 
материалов с тем, чтобы уже в течение второй пятилетки воз- 
можно было широкое применение их. 

4. Установлению паивыгоднейитих, с народнохозяйственной 
точки зрения, типов турбин, соответствующих тепловому по- 
треблению коммунального хозяйства. 

6. Разработке новых систем внутрепнего отопления здания; 
наивыгоднейших с точки зрения теплофикации. / 


неиьниньснниищи «0-09 Алины. 


Инж. Н. Е. Иванов 


СВЕТИЛЬНЫЙ' ГАЗ В ГОРОДАХ. ГАЗОВЫЕ ЗА- 
ро ГАЗ КАК ТОПЛИВО 





Вопросы; связанные с наиболее эффективным ислользова- 
нием топливных ресурсов, являются в настоящее время жгу* 
чими вопросами: народного хозяйства во всех. странах мира. 

Расходование топлива для транспорта, на железных доро- 
гах, на пароходах, па силовых стаициях городов, на; фабриках 
и. заводах, а также ‘для надобностей‘ согревания жилищ дости- 
гает в данное время грандиозных размеров. У нас при наме- 
ченном развитии промышленности ‘в будущей пятилетке рас- 
ходование топлива’ будет колоссальным. Отсюда ‘понятно, что 
всякая сколько-нибудь зпачительная экономия будет иметь 
чрезвычайно важное государственное’ значение. 

В прошлом между естественными топливными ресурсами у 
нас наибольшую роль играли: высокосортные. виды топлива; — 
хороший каменный уголь (антрацит) и нефть, в ближайшем 
будущем для указанных ‘тоилив` имеется. специальное назна- 
чение, поэтому должны быть широко использованы худшие па- 
менные ‘угли, бурые угли, ‘торф, -сламец и ‘пр. 

Однако применение низких сортов топлива затрудняется 
тем обстоятельством, что для. их эффективного использования 
необходимы: мощные ‘устаповки; сложные топливные устрой- 
ства’`и высокая квалификация работников, обслуживающих 
их. В мелких и средних ‘устройствах применение низкосорт- 
те топлив` связано с большими: затруднениями или мало эф- 

ехтивно. 
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Одним из лучших способов: ‘использования низкосортных 
топлив является превращение твердого топлива в газ. 

Обращение с газом во всех случаях представляется легким, 
удобным и почти пе требует специальных павыков и дает вы- 
сокую эффективность. Эти преимущества, газа, в отопительных: 
устройствах пе сразу были оценены даже на Западе, где газо- 
вое дело начало развиваться с налала прошлого столетия: газ 
сначала применялся главиым образом ‘для освещепия; для 
топливных целей в городах его начали применять около 50 лет 
тому назад, в это же время появились первые газовые гепера- 
торы в промышлениости, вырабатывающие генераторный газ: 
Все это время количество расходуемого газа увеличивалось и 
для бытового применения, и в промышленности. В самые же 
последние годы газ нашел себе новое применение. ВО МНОГИХ 
областях технической химии. 

Дальнейшее изложение налией статьи будет посвящено. глав- 
ным образом газовому делу в городах, пе касаясь других при- 
менений горючих ‘газов, получаемых из различных `топливных 
материалов. . 

Для того чтобы дать представлепие о размерах газовой про- 
мышленности в заграпичных городах, в следующей таблице 
приводятся данные, относящиеся к 1925 и 1930 гг. 








р. Таблица 1 
Е Ее Е 
Потребле- В СС: 
‚ ние газа о З> : 
Страны | МлН.: 443 Е Примечание 
ЕВЕ 
[1925 г. 1930 г. 9 Ё В 


| 
САСШ о оо о’о о о о о 10750 66 6001 150 


1 В том числе есте- 
ствен. газ более 50 000 +3 





Англия с Ирландией. ..| 8900 8959 | 178 


Германия ........| 3200 3703 51 | 
Франция ...-.. ..| 1485 17722 40| 2? Потребление за 
28 г. 
Швейцария „....... 1111 227 38 
Голландия. бота 509] 6163] ^`74`| "3 Потребление” за 
1929 г. 


Статистика САСШ отмечает следующие цифры, относящие-. 
сяк 1927 г.: 
Вложенный В г830806 дело капитал. 1. 800 МЛИ. долларов. ' 


й 
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Длина трубопроводов для передачи газа — 146 000 км. 

Число потребителей — 14 700000 чел. 

Население. пользующееся газом, — 70 млн. чел. 

Израсходовалю в 1927 г. на новые работы по увеличению 
газового дела — 250 млн. долларов. 


В Апглии в 1926 г. пасчитываяось около 1300 газовых за- 
вводов с капиталом, вложенным в дело —1440 мли. руб. 

Представление об общей выработке газа в отдельных горо- 
дах и количество потребляемого газа за 1930 г. или за 
1930/31 г. дает следующая таблица. 











Таблица 83 
ЕСИ ити ОСАО 
Колич. выра- Потребле-. 
Города бот. газа в /8 | нио на 1 чел. 
Берлия ....... 621 945 000 277 
Бирмингам 384 677 460 385 
Вена 322 820 000 165 
Ливерпуль 203 666 022 218 
Манчестер. 203 091 630 262 
Ньюкэстль 139 128 929 176 
Шеффильд 139 004 364 278 
Амстердам 115 403 000 443 
Бристоль 107 458 391 50 
Будапешт . 96 671 000 87 
Лилль : 89 744 761 188 
Копенгаген . 85 629 000 131 
Стокгольм 84 200 000 164 
Брайтон . .. 64 392 116 300 
Гуль 53 181 982 250 
Цюрих’. 48 224 000 154 
Москва .... 48 060 000 18,5 
Соутгемотон ..... 39 379 032 197 
Вазель..... , 28022 00 144 
Гельсингфорс - 31 753 000 99 


В приведенных двух таблицах дается потребление высоко- 
калорийного газа ' на, городских газовых заводах, распределен- 
ного по потребителям через сети специальных трубопроводов 
в городах. Главные потребители газа, — население и промыш- 
ленность. Как распределяется газ между населением (бытовое 





1 Большея часть городюв пользуется газом в 4000—5000 кал. 
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потребление) и промышленностью, можно судить из угазаний, 
сделанных в двух докладах, прочитанных на Всемирной топ- 
ливной конференции в Лондоне в конце сентября и начале 
октября 1928 г. 

В докладе Р. Хельдфгольда «Твердое, жидкое, и газообраз- 
ное топливо в промышленности» отмечается ‘следующее: «В се- 
ми больших газовых организациях Англии промышленное 
потребление в среднем оказалось равным 15%. Наибольшей 
цифрой такого потребления был один случай, равный 47,9%. 
всего кодичества газа, отпускаемого организацией. Для всей 
страны промышленное потребление вряд ли превосходит 10% ». 

В докладе Американской газовой ассоциации — «Газ в про- 
мышленности САСШ» отмечается: «В продолжение последних 
двадцати лет продажа газа для промышленных целей посто- 
янно возрастала: увеличившись в три раза против первона- 
чальной величины, она достигала в данный момент 25% всего 
количества газа, потреблеппого в стране». 

Эти два указапия дают представление о распределении по- 
требления в городах между промышленностью и домашним 
хозяйством в двух странах мира, где газ наиболее распро- 
странен. Потребление газа в Германии, Франции и других 
странах имеет тот же характер. Таким образом для городов 
Европы и Америки потребление газа определяется главным 
образом хозяйственными падобностями жителей, а так как хо- 
зяйственные надобности ограничены, то и потребность газа в 
городах имеет определенные границы. Верхпий предел в дап- 
ное время доходит приблизительно до 400 м’ па, жителя. К, та- 
кой цифре приближается потребление ряда самых больших 
городов САСШ и Англии: Ныо-Йорка, Чикаго, Лондона, Бир- 
мингама и ряда других городов. виде исключения, между 
ними есть города, имеющие даже высшую цифру потребления, 
чем 400 м’, однако в последнем случае это объясняется высо- 
ким промышленным потреблением. В других странах, как это 
видно из таблиц, потребление значительно ниже, чем в ука- 
занных двух странах. 

В противоположность указанным странам, газовое дело у 
нас всегда было чрезвычайно слабо развито. До импернали- 
стической войны в пределах России функционировало около 
30 газовых заводов, снабжавших города газом, из` которых 
самыми большими были заводы в Варшаве, Москве, Петер- 
бурге, Одессе, Риге и Лодзи, с производительностью выше 
10 млн. м№ газа в год, остальные заводы были небольшой ве- 
личины, с производством от 1 млн. до 65 млн. м*. 


19 Реконструкдаял городов. 184. 
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Объяспяется это прежде всего высокими ценами па, газ. 

Высокие цены газа, в связи с дорогостоящим устройством, 
которое приходилось делать потребителям (значительная 
часть этого оборудования шла `из-за грапицы, через частные 
конторы, которые основательно обдирали потребителей), не 
могли способствовать широкому расирострамению газа, и об- 
ратио, слишком малое количество потребителей и убытки пред 
приятия не давали возможности понизить цену. 

В первые годы к, этому присоединилась неспособность пер- 
вых руководителей заводов — по болыпей части иностраицев 
‘(все заводы были даны коицессионерам) — приспособиться к 
местным условиям — общим и климатическим (газовое дело 
в наши суровые зимы требует специального опыта и знаний). 

В семидесятых годах прошлого столетия па рынке появился 
керосин. При его дешевизне и при. дороговизне газа, газ ие мог 
завоевать себе популярности (газ в это время шел исключи- 
тельно для освещения). Но в восьмидесятых годах начали 
распространяться газовые моторы, затем в девяностых — ио- 
явилось газокалильное освещение, и в связи с этим требовз- 
ния на газ начали увеличиваться. Однако и в это время глав- 
ным препятствием к распространению газа были высокие це- 
ны и самого газа, и оборудовапия для тазового освещения. 

В Москве в 1916 г. производство газа определялось в 
21 млн. м, что па жителя составляло приблизительно 12 м. 
В лругих городах потребление газа на жителя было не выше. 

После империалистической войны в пределах СССР остался 
только один работающий газовий завод в Москве, все осталь- 
ные прекратили свою деятельность. Московский газовый завод, 
сильно сокративший свою, производительность после 1917 г., 
начиная с 1920 г., вновь быстро оправился. Его производство 
в 1926 г. сравнялось с максимальным размером довосиного 
производства, — 21 млн. м; в 1930 г. это производство до- 
стигло 48,5 млн. м*, в 1931 г. оно равнялось 56,9 млн. м°. 

О том, какой процент населения Москвы пользуется газом, 
можно судить по количеству установленных па 1/Ш 1932 г. 
счетчиков. 8 общего числа 26551 счетчиков, 25456 было 
поставлено‘у потребителей, пользующихся газом для варки 
пищи и.для ванн, а 1095 — у потребителей для технических 
целей (промышленность, лаборатории, учебные и лечебные за- 
ведения и пр.). По ориентировочным данным из общего числа, 
населения Москвы газом пользуется около 250 000 чел., что 
составляло в момент получения сведений около 8% всего на- 
селения. Из 29000 домовладений в Москве было присоединено 
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К газовой сети на 1/1] 19359 г. всего 1 564, в том числе 394 жи- 
лищных и 670 промпредприятий. В следующей таблице при- 
водятся данные о выработке газа и сго потреблении по кале- 
гориям потребителей в миллионах куб. метров в год. 


Таблица 3 
Производство газового завода и потребление по категориям 
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С начала и до‘конца прошлого века сырьем для получения 
светильного газа служил специальный газовый каменпый 
уголь. Таким образом получающийся газ был чисто «каменпио- 
„угольным газом». В начале ныпешиего столетия начали рас- 
пространяться аппараты (генераторы) «водяного газа», для 
получения которого сырьем служил газовый кокс или антра- 
цит. Каменпоугольный газ получается при прокаливании ка- 
менного угля без доступа воздуха в ретортах или в камерах 
(сухая перегонка угля) при температуре несколько выше 
1 000° Ц. При этом из угля освобождается газ, а самый уголь 
превращается в кокс. Газ охлаждают, промывают, очищают 
от вредных примесей, собирают в газохраиилища (газгольде- 
ры). откуда он поступает в городскую сеть. 

Материалом для получения водяного газа служит кокс, ан- 
трацит и в последнее время каменный уголь. Процесс полу- 
чения состоит обычно из двух фаз: 1) в горячее топливо, за- 
груженное в цилиндрической формы аппарат (геператор), на- 
правляется струя воздуха, этим разогревамот его до возможно 
высокой температуры; 2) в раскаленное таким образом тоц- 
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диво пускают струю водяного пара. Пар реагирует с углеро- 
дом топлива и получается «водяной газ», состоящий главным 
образом из смеси водорода и окиси углерода—горючих газов. 

Для увеличения теплотворной способпости этого водяного 
газа его обогащают пефтяным газом, вырабатывающимся в 
тех же генераторах. 

Затем появились генераторы так называемого двойпого газа, 
в которых каменный уголь сначала выделяет каменноугольный 
газ в верхних частях генератора — при постепенном нагрева- 
нии, & затем внизу генератора, идет процесс получения водя- 
ного газа. В результате же получается смесь, состоящая из 
камениоугольного и водяного газов (двойной газ). 

Наконец в связи с требованиями па большие количества, ме- 
таллургического кокса, в очень многих городах вместо газа, 
получающегося от газовых печей, стали применять газ коксо- 
вых печей, пользуясь для отопления коксовых печей гепсра- 
торным газом, ®получающимся из генераторов, для которых 
идет уже не высокосортное топливо, а низкосортный уголь. 
Таким способом в течение последних лет в Германии из Рур- 
ского бассейна началась передача газа коксовых печей, заме- 
нившего газ городских газовых заводов в целом ряде городов. 
Эти газы в настоящее время и служат основпыми продуктами 
выработки большинства газовых заводов. 

Современные газовые заводы, в особенности заводы значп- 
тельных размеров, представляют устройства значительной 
слежнсети. Типичной последовательностью аппаратов и для 
больших и для средней величины заводов каменноугольного 
газа будет следующее: 1) печи для получения газа, 2) пред- 
варительные холодильники, 3) эксгаустер — вращающийся 
пасос-компрессор, служащий, с одной стороны, для высасыва- 
ния получающшегося в ретортах газа, а, с другой стороны, для 
нагнетания его через ряд следующих аппаратов в газгольдеры, 
4) смолоотделитель, 5) окончательный хололдильпик, 6) амми- 
ачный промыватель, 7) очистные ящики для очистки газа от 
сероводорода, 8) заводской счетчик для учета полученного 
газа, 9) газгольдер -— резервуар для газа, 10) регулятор для 
поддерживания определенного давления газа в сети трубопро- 
волов, 11) городская сеть труб, 12) счетчик потребителя, 13) га- 
зовые аппараты потребителя (плиты, колонки для ванн и пр.). 
Для небольших заводов окончательных холодильников не ста- 
вится, на болыпих же заводах, кроме указанных выше аппа- 
ратов, ставятся сще нафталиновые и циановые промыватели 
для извлечения из газа нафталина и циана, являющихся не- 
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желательпыми: составными частями газа, и паконец бензолъ- 
вый промнватель для извлечения бензола. Главным отличием 
больших заводов от малых служат: копструкции печей, при- 
способленных для обработки больших количеств угля, механи- 
‘ческие транспортные устройства, иногда также специальные 
химические отделения для выработки химических продуктов, 
связанных с газовым производством. р 

На небольших заводах ставятся печи с горизонтальными ре- 
тортами, обслуживаемые более или менее простыми мехациче- 
скими приспособлениями с загрузкой в 200 кг угля в одну 
реторту; на болыших заводах ставятся камерные печи с за-. 
трузкой в камеру до 10000 кг и выше; на неболыпих заводах 
транспорт материалов делается или людьми, или на лошадях; 
на больших заводах устраиваются механические транспорт- 
ные сооружения настолько совершенные, что часто с момента 
поступления угля на завод и до момента выхода кокса (полу- 
чающегося из угля) со двора завода к ним совершенно не 
прикасаются руки работников завода. 

При постройке заводов обращают внимание на следующее: 
место, отводимое под завод, должно допускать значительное 
расптирение и лежать рядом с железнодорожной станцией или 
с судоходной рекой. 

Для собственно газового производства заграничные нормы 
дают на 1 млн. м’ годичного производства от 2 000 до 5 000 м2 
площади завода. Для паших условий. принимая в расчет под- 
собные отделения, не нужные для заграпичных заводов, укя- 
занную норму необходимо увеличить примерно на 100%. Же- 
лательно, чтобы место постройки завода лежало ниже снабжае- 
мого района, так как на каждый метр разницы уровней давле- 
ние газа увеличивается приблизительно па 0,4—0,8 мм водя- 
ного столба. Необходимо обралцщать внимание на, грунт, так как 
печи и газгольдеры требуют надежных оснований. 

Печи для получения газа устраиваются самых разнообраз- 
ных систем в зависимости от местных условий. Для неболь- 
ших и средней величины заводов в Германии еще недавно 
были в большом ходу печи с вертикальными ретортами; теперь 
эти печи заменяются камерными даже на, пеболыших заводах.. 
В Англии, Америке, Австралии и в некоторых других странах 
широко распространены печи непрерывного действия. Произ- 
водительность печей сильно меняется в зависимости от кон- 
струкции. Например загрузка одной вертикальной реторты в 
печах с вертикальными ретортами приблизительно равна 
500 жг. Считая печь в 18 реторт и 2 загрузки угля в сутки, 
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получим полное поличество угля, проходящего через одну 
печь в сутки 18000 кг. Камерные печи устраиваются и с го- 
ризонтальными и с вертикальными камерами. Единовремен- 
ная загрузка вертикальных камер — обычно от 2 до 5 т, у’ го- 
ризоитальных камер — до 10 т и выше. Полная перегонка 
угля в камерных иечах длится обычио 24 часа. 

Склады для угля «должны быть достаточны для № всего го- 
личного потребления. Площадь для кокса должна, быть больше 
площади для угля примерно на, 50%. 

Заводские трубопроводы рассчитываются для скорости газа, 
от 1% м (для малых заводов) — до 5 м (для болыших заводов) 
в секунду. Все трубопроводы в зданиях должны быть доступны 
для осмотра. | 

Отлаждение газа должно быть спачала постепенное, а затем 
интенсивное. 

Поверхность охлаждения на 100 м? в час: ь 

час. 
Воздушных холодильников ое... 2,5—3 и 
Волотрубных Е ем и ча Оо 
Холодильников Рейтера „еее... 08-1 5 

Газовые промиватели. Для отмывки аммиака, нафталина, 
бепзола и т. д. рекомендуется для небольших‘ заводов верти- 
кальные, а для ередпих и больших заводов — вращающиеся 
промыватели. 

Промывающие поверхности на 100 м газа, для: 

Газа 
Решетчатых промывателей. еее. о. о 1-10 46°? 
Нафгалиновых Е и и 9% 
Бензоловых ь И Аа д авы 69 0. 

Низпие цифры берутся для малых размеров промывателей, 
высшие — для больших. 

Очистиые ящики для очистки от сероводорода. Скорость 
прохода газа через руду в ящике должиа быть 5—6,5 мм в се- 
кунду. Для донецких углей с содержанием серы в 2—3 %`нуж- 
но брать низшую цифру. Вопрос об очистке газа от серы яв- 
ляется насущным вопросом в газовом производстве, а поэтому 
необходимо обрелцать самое серьезное внимание на устройство 
очистного отделения. Если очистные ящики устраиваются для 
раздельного тока газа, то требуется около 0,6 м? основания 
ящика на 1000 м’ проходящего в сутки газа. На случай опас- 
ного повышения давления газа в аппаратуре должно быть 
устроено предохранительное приспособление для выпусвВа газа, 
наружу, с присоединением к сирене или другому сигнальному 
аппарату. 
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Газгольдеры. Полезный объем газгольдеров должен соста- 
влять 60—100% суточного выпуска, минимум 50% . Газголь- 
деры должиы строиться от границ участка, и от здания на, рас- 
стоянии не менее 30 м. 

Водяной газ. Хак уже (было сказано, для получения камеп- 
поугольного газа требуется специальный уголь, при недостатке 
такого сырья обращаются к помоцци водяного газа. 

Получающийся синий водяной газ имеет в 1 № около 
2500—2 700 кал. Чтобы довести его теплотворную способность 
до. требуемой нормы (на европейских заводах до 4 200—4 300, 
в САСШ — до 5 000 кал.), его обогащают нефтяным газом, по- 
лучающимся в тех же генераторах. Для газовых заводов в 
местах, где не имеется полной уверенности в правильном снаб- 
жении углем, постройка отделепия для получения водяного 
газа, является чрезвычайно важиым делом, так как, производ- 
ство водяного газа требует значительно меньшего количества 
матерналов, и аппараты чрезвычайно быстро могут быть пу- 
щены в ход. 

На европейских газовых заводах водяной газ применяется 
как примесь п каменноугольному, хотя чем дальше, тем боль- 
ше эта примесь увеличивается, доходя до 50% (ипогда р 
и больше). В САСШ водяной карбюрированный газ являетс 
осповным газом, вырабалываемым заводами. Общее и 
водяного газа в САСШ, считая только вырабатываемый газ. 
равняется примерно 70%. Целый ряд американских больших 
городов пользуется водяным карбюрированным газом исклю- 
чительно. 

Рассмагривая различные газы, применяемые для снабжения 

городов, нельзя не упомянуть об естественном газе. В этом ст- 
ношении для нас интересен пример САСШ. Там, по свилетель- 
ству Д. Хатера, «долгое время считали газ из нефтяных сква- 
жин совершенно бесполезным», а сейчас, как видно из данных 
первой таблицы, количество естественного газа, расходуемого 
промышленностью и городами, в 5 раз превышает количество 
вырабатываемого газа, и имеются примеры передачи этого газа 
от места, добычи на 1000 км (пример Чикаго). 

Уличная газовая, сеть. Обычная практика при распределе- 
нии газа на городских газовых заводах в конце прошлого века 
была следующая: выработанный газ, поступавший в газголь- 
деры после прохождения через счетчик, по мере надобности 
выпускался в газовую сеть. В газгольдерах газ находился под 
давлением около 20 см водяного столба, в уличных трубах 
держалось по возможности одинаковое давление в течение це- 
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лого дня — около 5 см. Снижение давления с 20 до 5 см и под- 
держание давления газа на постоянном уровне делалось регу- 
ляторами — приборами, автоматически устапавливающими 
проход газа в сеть под указанным давлением. 

С увеличепием количества распределяемого газа, указанная 
система сделалась недостаточной. Пришлось центры распреде- 
ления газа вынести в центры потребления. Достигается это 
таким образом: регуляторы ставятся в городе на любом рас- 
стоянии от завода, а к ним идут от завода отдельные трубо- 
проводы, проводящие газ под повышенным давлением. Поста- 
вив достаточное количество таких регуляторов, можно во всей 
сети, на обширных площадях, занимаемых большими горо- 
дами, поддерживать равномерное давление. К, таким ‘устрой- 
ствам присоединяются отдельные газгольдерные станции, рас- 
положенные в разпых частях города, и затем также кольца 
трубопроводов повышенного и высокого давления в 0с0бо 
сложных устройствах. 

Газовые сети низкого давления прокладывалотся из труб во- 
допроводного типа, соедипенных на раструбах, заливаемых 
свинцом. Средняя глубина укладки в наших условиях около 
11% м. В более мягком климате прокладка допускается более 
мелкая. 

Трубопроводы высокого давления прокладываются из желез- 
ных труб, соединяемых сваркой: Трубы для предохранения их 
от разрушения в почве обычно изолируются покрытием из 
джута, (или из мешковины), пропитаниого битумом или смо- 
лой. Трубы укладываются с уклоном 1:200, для стока коп- 
денсационной воды, увлекаемой с собой газом. Таким образом 
на горизонтальных улицах газовые трубы идут, опускаясь до 
определенной глубины, затем в самой низкой точке ставится 
сифон (сосуд, из которого вода от времени до времени выка-- 
чивается наружу), затем труба идет поднимаясь, далее вновь 
начинает опускаться и т. д. 

В конце прошлого века, когда газ шел исключительно для 
освещения и когда часовой расход был не велик, в большом 
ходу была прокладка труб небольших диаметров — 2, 3, 4 дм.; 
в данный момент для снабжения значительным количеством 
газа кухонь и ванн, малые диаметры являются педостаточ- 
ными и требуются большие размеры магистралей. Прокладка 
чугунных труб небольшого диаметра является нежелательной 
еще и потому, что при работах на всевозможных уличных 
сооружениях, пересекающих газовые линии (водопровод, ка- 
нализация, водостоки и т. д.), чугунные трубы малых диамет- 
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ров легко лопаются, и при перегонках газа через почву оч 
легко проходит в близлежащие здания, что может быть при- 
чиной угарания и взрывов в более серьезных случаях. Такие 
явления паблюдаются обычно зимой, когда верхний замер- 
зающий силой почвы не пропускает газ проникнуть наружу 
и газ внизу по незамерзшему грунту может проходить на 
значительные расстояния от места повреждения трубы. 

Подача газа от магистралей к уличным газовым фонарям и 
к абонентам происходит через ответвления, выполненные по 
преимуществу из железных труб мелких диаметров от 1% 
до 3". 

В данное время главными потребителями газа являются 
кухни и промышленность. Для абонентов по промышленности 
присоединение к газовой сети делается в зависимости от рас- 
хода газа. Для бытовых потребностей средний расход мате- 
риала и рабочей силы, потребных для газопроводки одной 
квартиры © газовой плитой и колонкой для ванны стандартно- 
го жилого дома, показан в нижеследующей таблице (Москов- 
ский газ. завод): 


—=-...- -. -—-— 





-—- 





Диаметры 
Материалы ЕВЕ ВЕНЕ ВЫ ВНИЕ 


пах 34" 











3/4” 1” | 11/4" | И < 1” 
Трубы железные ......-.| 6,00| 7,00| 7,00 — — 
Угольники ...... ЗН 0 | 1 1 яв в 
Тройники (еее. .| — 1 1 ни = 
Краны + съ еее = 1 1 — — 
Футерки „еее. | < ыы = 1 1 
Муфты „еее но | 2 2 2 — — 
Контргайки „еее... .| 2 3 — — 


Вес труб железных 62 ке. 
Вес фасопных частей 10 кг. 
Количество рабочих: чел.-дней 65,5. 


Для газоустройства с одной плитой: 


Вес труб 35 кг. 
Вес фасонных частей 6,5 кг. 
Рабочих чел.-дней 4. 
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ОПРЕДЕЛЕНИЕ ГОДОВОЙ НОРМЫ РАСХОДА ГАЗА НА 
ОДНОГО ЖИТЕЛЯ (города тита Магнитогорска) 


В жилых домах ипдивидуального типа. По опытным даппым 
для ряда квартир нового строительства средний расход газа, 
при населении в. 7 человек в квартире определился в месяц 
В 120 м, что дает на 1 жителя 205,7 м? в год. Сюда вошли: 
расход газа для приготовления пищи, чая, вапиы, стирки 
белья, глажепия, мытья посуды и пр. В квартире установлены 
плиты с 4 камфоргами, колонка для ванны и никакими полд- 
собными аппаратами (примус, керосинки) население не поль- 
зуется. | 

Для квартиры на 12 человек расход газа в среднем опреде- 
лился в 1740 м (причем снабжение горячей водой в этом 
случае шло из котельной). На жителя газа в год — 145 №. 
Если бы считать на человека в 5 дней 1 ванну, то в год рас- 
ход газа, составил бы примерно около 220 м. 

Растод в домат-коммунах и индивидуально-коммунальных 
домах может быть определен из следующего расчета: 

а) На приготовление чая 3 раза в день при расходе газа 
в 100 лв день. или 36 м? в год. 

6) На подогревание пищи (считая, что обед будет готовиться 
в другом месте). 


Первого блюда на 2 человек в течение 6 мин..... 50/л 
Второго в течение 5 мин. „еее 405 


Итого за 1 раз на 2 человек...... 90л 


ИЛИ ПА ОДНОГО . с... ео но о « # # # 45 


Таким образом на приготовление чая и подогревание пищи 
расходуется 145 л в день. Этот расход следует увеличить и& 
10% ввиду возможности стирки мелких вещей и приготовле- 
ние воды для различных нужд. 

в) На ваниы в 100 д, 3 ваниы в месяц на человека, нагрев 
воды от 5°Ц до 35 — около 200 Л в сутки. 

Суточный расход на указанные нужды около 360 л. Годовой 
расход 360 ЖХ 360 = приблизительно 130 м. 

Растод газа в столовой при клубе. Считаем, что сто- 
ловая является только распределителем, куда обеды посту- 
пают с фабрики-кухни. Для расчетов берем производитель- 
пость в день 6 000 блюд (на 1200 обедов и 1200 ужинов). По 
данным Москвы такая столовая расходует на 1 обед — 0,12 м 
и на 1 ужин 0,08 м. Всего на 1. человека, Иа обед и ужин 
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0,20 м’, увеличивая этот расход па 50% па случайные разо- 
гревы пищи. В год на человека 36 м. 

Столовые-распределители при домах-коммунат. Работа этих 
столовых не отличается от предыдущих, поэтому расход в 
этих столовых можно принять в 36 № в год на человека. 

Расход в детсадах. Для расчета принято, что детский сад 
рассчитан на 60 детей и имеет 2 ванпы и 4 душа. Дети имеют 
горячие завтраки. ; 

Принимаем, что при массовом пользовании на 1 душ рас- 
ходустся 50 л воды при температуре в 35° Ц. В среднем расход 
газа 0,51 м в сутки на человека, а на детсад — 30,6 м’. При 
массовом приготовлении завтраков считаем, что па 1 завтрак 
пойдет 0,20 расхода на обед. 

Общий расход на 1 человека в день 0,51 - 0,04 == 0,55` м. 

Расход газа в яслят. 1) На обмывание ребенка при- 
нимается расход воды в 35 л. Количество газа для нагрева 
0,36 м“. 2) На приготовление пищи (кипячение молока, варка, 
капги) — 0,04 м?. 

Общий расход па.1 ребенка: 0,36 +- 0,04 = 0,4 м?. 

Расход газа в продмагах. Считаем 20 человек служащих. 
На подогреватие обедов на 1 человека — 45 л, па приготовле- 
ние чая 1 раз -- 33 л. Всею — 78 л на, 1 человека. 

Расход газа в упивермаге. Считаем рабочих и служащих — 
800 дтеловех. При массовом подогреве пиши ечитаем на подо- 
грев” одного обеда 25% от его. приготовления: 0,12 Ж 0,25 = 
— 0,03 м па 1 человека. Приготовление кипятка для чая (ки- 
пятильники) — 0.5 л воды — газа 17 л. Общий расход газа, на, 
1 служащего 0.03 -{ 0,017 == 0,047 мз. 

Расход промысловой кооперации. а) В парикмахерской, об- 
слутивающей 13000 человек. 

Расход газа за сутки па нагрев воды, на бритье, на мытье 
головы, нагрев щипцов для завивки в сутки 20 м. На чело- 
веха. сбелуживаемого парикмахерской в год. — 0,383 мг. 

6) В бельевой, рассчитанной на 18000 чел., расход газа 
0,5 м? на человека, в год. 

Растод газа в школат. Школы рассчиталы на 2000 человек 
при двухеменной работе. 

Газ расходуется па подогревапие обедов, приготовление ки- 
пятка. па души и па химическую лабораторию. 

12) На подогревание обедов (готовых) па человека 0,03 м 
при 60 м? в сутки. 

6) На приготовление горячей воды. полагая на 1 учащегося 
за время пребывапия в школе 0,5 Л. Всего газа, 25,3 м’. 
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‚в) На души, полагая, что в день принимают души четверть. 
всех учащихся. Расход газа на 1 человека, 0,36 м“. На, 2 000 че- 
ловек — 180 мг. 

г) В химической лаборатории 20 бунзеновских горелок, 
2 смены по 6 часов; расход газа, 33,6 м. 

Общий расход газа в школе 60-{ 25,3 - 180 - 33,6 = 
— 298,9 м’ в сутки. На 1 учащегося в год, считая 300 дней == 
— 44,84 м*. И 

Растод в диспансере на 200 человек больных в день. Газ 
расходуется на ванны, души, в химической лаборатории на 
15 горелок Бунзена, на приготовление диэтических обедов и 
на стерилизацию молока. 

а) На ванны и души кажлый день: лечебные ванны на, 10 че- 
ловек, души — на 30 человек. Расход газа, на, эту надобность — 
35,7 №. 

6) В химической лаборатории, считая что работалт 10 го- 
релок одновременно в течение 6 рабочих часов — расход 8,4 м. 

в) На приготовление обедов (200 человек) —40 м’ в сутки. 

г) На стерилизатор с объемом в 500 д. Расход газа 20,2 мг. 

Вес фасонных частей 6,5 кг. 

Рабочих чел.-дней 4. 

Общий расход по диспансеру в сутки — 104,35 м. 

Вложенный в газовое дело капитал при разных количествах 
выработанного газа для наших ое определить предета- 
вляется затруднительным. Для Московского газового завода 
отметим цифры довоенных расходований при 15 печах системы 
Дессау, могущих дать в сутки 175 000 м’ и при 2 генераторах 
водяного газа сист. Гумфри и Глазго с производительностью 
в 15000 м’, общая производительность завода определялась 
в 90000 м’ в сутки, или в год около 27 млн. №. При этой 
производительности капитал, вложенный в газовое дело в Мо- 
скве, по довоенпым ценам составлялся из следующих слагае- 
мых (цифры округлены). 


Содержание статей % 
| 

Здан ИЯ ® ® [2 о ® ® .э ® ® ® в ® ® > ® ® ® ® .! ® 1 200 000 17,4 
Техническое оборудование „..-....... 1870040 271,0 
Обзаведение контор у... о уе 36 000 0,5 
Гьзовая СОТ. ое ь с... ... 3400000 49,5 
Уличные фонари. „еее 150000 2,0 
Газомерителн „еее 250000 | 36 








Итого ..... 6906000 100 
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На 100 м’ годичной выработки газа это составляло затрату 
капитала в 25 р. 60 к. Если учесть более высокие цены зда- 
ний, обусловленные климатом, далее, необходимость выписы- 
вать болышое количество частей из-за границы и наконец вы- 
сокие цены на металлы, то полученная цифра хорошо согла- 
суется с данными заграничных газовых заводов. Отроитель- 
ные цены данного времени для газовых заводов нужно счи- 
тать около 2,5 раз выше довоенных, таким образом капиталь- 
ные затраты для новых сооружений нужно соответственно 
увеличить. Для заводов меньших размеров можно пользо- 
ваться теми же цифрами, так как по немецким данным 
(данные фирмы «Бамаг») затрата капитала на постройку га- 
зовых сооружений довольно близка к простой пропорцио- 
нальности. 

Светильный таз, получающийся каким бы то ни было из 
принятых в настоящее время методов, не представляет собой 
простого газа, а состоит из смеси нескольких газов. О составе 
нескольких светильных газов, получающихся на практике, 
может дать понятие следующая таблица, в которой собраны 
сведения также и о теплотворной способности газов и об их 
удельных весах. 





———————————_——————————_————————————————————_ 


Водяной 
ОВ Камен Водяной | -)з кабю- | Смешанный 
ноуг. газ газ риров. газ 





Н. 53—56 49—52 41—43 52—55 
Н. $ 28—21 0—0,5 71—10 16—18 
со 6—9 49—52 32—37 16—19 
СН 3—4 0—0,5 5—6 1,5—2,5 
Со: 2—3 4,5—6,5 4—5 3—5 
М 2—4 4—7 4—5 4—6 


| 


Теплотворная способность в калориях (верхняя) 6300-6600 2550-2760 
4100-4300 4100-4300 / 


Уд. вес. 0,38 0,42 0,47-0,48 0,58-0,62 0,44-0,48 


Светильный газ, раньше чем попасть в распределительную 
сеть, очищается от нежелательных составных частей, которые 
попадают в.него при выработке и которые при сгорании газа 
в открытых горелках (в кухнях, в мастерских) могли бы вре- 
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дить здоровью жителей, а также разъедать трубки, счетчики 
и газовые аппараты. Многолетияя практика работы газовых 
заводов показала, что: 

1) газ должен быть вполне очищен от сероводорода и ам- 
мнака,; 

2) в газе не должно быть более 20% инертных газов (угле- 
кислоты, азота); 

3) давление газа, в сети уличных труб не должио быть менее 
60 мм водяного столба. 

Последние? положения взяты из практики городов Англии, 
но в Данное время их можно считать общепризнанными 
правилами. 

Рассматривая составы различных светильных газов, вилим, 
что в каждом из пих имеется пекоторое количество описи угле- 
рода: в каменпоугольном газе 6—9% %, В водяном газе 49—52%. 
Окись углерода как топливо имеет ряд достоинств, и продукт 
ее сгорания — углекислота — в обычных условиях безвреден, 
эднако сама окись углеродов представляется сильно. ядови- 
тым газом и при попадании в воздух жилых помещелий может 
обусловить отравление жителей этих помещений. Уже 0,1% 
содержания этого газа в комнатах при продолжительном вди- 
хании (папример в течение ночи) может быть причиной смер- 
ти лиц, находящихся в такой атмосфере. Практика `Москов- 
ского газового завода показала, что в годы, когда завол вны- 
рабатывал чистый каменноугольный газ, случаев отравления 
газом, попавшим в помещения, было немпого иони были легки; 
затем, когда количество окиси углерода увеличилось, увели- 
чилось также количество отравлений, они слелались более тя- 
желыми, до случаев смерти включительно. Известный англий- 
ский санитарный врач Холден, очень много запимавигийся вэ- 
просом об отраклениях светильным газом, пашел, что вред- 
ность газа увеличивается не пропорционально увеличению 
количества окиси углерода в газе, а пропорционально кубу 
этого увеличения, т. е. если количество окиси углерода, воз- 
растает в 2 раза, то вредность газа увеличивается в 8 раз. 

Газ в домашнем хозяйстве расходуется на следующие на. 


добиости: 
1 В газовых плитах — пля пригтовлепяя пищи. 


2\ Для согрезапия воды в нухиях и ваннах. 

3) Для стирки, сушки п глажения белья. | 

4) Для комнатных холодильтиков. 

5) Для отопления помещений, имеющих временный характер или по- 
стояилый, в.зависимости от местных условий. ' 
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В завиеймости от особенностей быта разные страны вифа- 
ботали свои конструкции газовых аппаратов. Так известны 
плиты американского образца, илиты, обычно употребляемне 
в Англии, принятые в Германии, во Франции и пр. То же самое 
относится к согревателям для воды и другим аппаратам. 

В выработке стандартных тииов принимают участие такие 
организации, как Американская газовая ассоциация, Институт 
газовых инженеров (Англия), Общество германских газорих 
техников и пр. Американская газовая ассоциация в своей ла- 
боратории выявляет пакболее благоприятные условия работы, 
изучает лучшие типы аппаратов и их деталей, дающих нан- 
высшие коэфициенты полезного действия, и паконец реко- 
мМендует потребителям лучшие приборы, разрешая ставить 
фирмам пад испытанными типами клеймо Ассоциации, как 
знак надежности действия аппаратов. 

1. Газовые плиты. Осповной аппарат, потребляющий паи- 
болыпее количество газа для домалнего хозяйства, — газовая 
плита. В простейшем своем виде она состоит из газовой гореля- 
ки, на которой ставится сосуд, где варится, жарится или ту- 
шится пища. Более сложный аппарат представляет собой ше- 
сколько горелок, соединенных вместе под рамой, имеющей вы- 
резы, на которые можно ставить кастрюли и сковородки. С этой 
рамой связан газовый шкаф, помещающийся или внизу. или 
сбоку рамы. Шкаф обогревается также специальной горелкой. 
Плиты для общественных <столовых, госпиталей, детских садов 
и пр. имеют значительное количество открытых горелок, а так- 
же несколько духовых ижафов. В этом их главная разница 
от плит, обслуживающих отдельные семьи. 

Практика опрелелила размер расхода газа для горелок. Для 
нормальной плиты расход газа, при теплотворной способности 
газа в 4 200 калорий, следующий: 1) для открытой верхней го- 
релки — около 0,5 м в час, 2) для шкафной горелки — от 0,3. 
до 1 № в час, 3) для маленькой горелки — 0,15 —0,2 ме. 

До недавнего времени температура. газовых шкафов регули- 
ровалась па-глаз или, вернее сказать, определялась опытом 
работающего, который приобретался липть временем. На новых 
плитах ставятся регуляторы температуры, автоматически под- 
держивающие температуру шкафа все время па желательном 
уровне, необходимом для определенпой цели. Принцип дей- 
ствия регуляторов (термостатов) основан на разпице в расти- 
рении тел при пагревании (обычно металла или фарфора). Ре- 
гулятор работает так, что при достижении шкафом определен- 
ной температуры прекращается приток газа к горешке. Эти 
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регуляторы, появивишеся спачала в САСШ, быстро распро- 
странились и в других странах. 

По немецким данным (календарь Шаара) 1 м’ газа тепло- 
твориой способностью в 4300 кал. равноценен от 6 до 
10 кг каменного угля, в зависимости от умелости обслужива- 
ния плит. Данные Московского газового завода за несколько 
лет показали, что постановка газовых плит пошла усиленным 
темпом с того момента, когда цена газа снизилась до 2 руб. за 
1000 куб. фут. (1909 г.). В это время цена погонной сажени 
березовых дров обходилась около 10 руб. В переводе на цену 
дров и газа это значит, что граждане Москвы начали находить 
для себя газовые плиты выгодными, когда одна погонная са- 
жень дров была равна или дороже 5000 куб. фут. газа; при- 
мерно это означает равноценность 1 м? газа, — 5 кг дров. При: 
веденпые цифры показывают, что в топливпом отношении по- 
стаповка газовых плит может сильно сократить расход топ- 
лива, на приготовление пищи, так как, в газовой плите 1 000 кг 
газа заменяют 5000 кал. дровяного топлива и даже более, 
если имеется налицо умелое обращение с плитами. 

2. Водонагреватели. Из водонагревателей для домаштего хо- 
зяйства наиболее распространены нагреватели для ванн (ко- 
лонки). Наиболее ходовые типы водонагревателей — немецкий 
(Юнкерс) и американский. В американском типе вода нагре- 
вается, проходя через змеевик, под которым горит несколько 
горелок Бунзена. В водонагревателе Юнкерса холодная воца 
проходит через сосуд с двойными стенками, внутри которого 
помещена сильная горелка, горящая светящимся пламепем. 
Эта горелка нагревает воду излучением, а затем и продуктами 
сгорания, которые, проходя между целым рядом медных пла- 
стинок наверху выходного отверстия, отдалот тепло медным пла- 
стинкам, а эти пластинки в свою очередь передают тепло воде. 

Все эти водонагреватели снабжены кранами, скомбини- 
рованными так, чтобы их можно было открывать только в той 
последовательности, которая исключала бы возможность не- 
правильного зажигания аппарата. 

Водонагреватели устраиваются самых разнообразных форм 
и размеров, с запасными баками и без баков. Устраиваются 
автоматические нагреватели, которые подогревают воду до 
определепной температуры; как только часть воды из них вы- 
лита и замещена холодной, автоматически открывается газо- 
вый кран и начинается нагревание, которое прекращается, 
лишь только температура воды поднимается до определенной 
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высоты. Для обычных колонок, пагревающмих воду для ванн, 
расход газа, обычной теплотворной способности — 4 200 кал. — 
определяется в 5 м в час; коэфициент полезного действия от 
9,970 до 0,75. 

3. Стирка, сушка и глаженъе белъя. Для указанных целей 
заграничная практика, разработала ряд специальных приборов 
как для отдельных семей, так и для общественных прачечных. 

4. Комнатные холодильники. Несколько лет тому назад в 
САСШ появились комнатные холодильники-шкафы, для рабо- 
ты которых требуется нагревание специальных сосудов, соеди- 
ненных с этими холодными шкафами. В специальных сосудах, 
закрытых наглухо, содержится концентрированный аммиачный 
раствор. При нагревании определенной части сосуда аммиач- 
ный газ выделяется и переходит в трубки, охлаждаемые водой 
из водопровода. Под действием водяного охлаждения и вну- 
треннего давления аммиачный газ в трубках превращается в 
жидкость. Эта аммиачная жидкость испаряется уже в другой 
части аппарата, помещенной в холодильном шкафу, охлаждает 
эту часть и самый шкаф. Остроумным приспособлением (при- 
менением водорода в смеси с аммиаком) удается достигнуть 
того, что аммиак, отработавший и охладивший шкаф, вновь пе- 
реходит в раствор ‘и вновь под влиянием нагревания газом 
освобождается, повторяя уже отмеченный выше путь. Таким 
образом при зажигапии газа, и при пронускании. охлаждающей 
воды из водопровода температура в холодном шкафу может 
быть понижена до 0-2° Цельсия. 

Несмотря па высокую цену таких холодильных шкафов, чи- 
сло их быстро возрастает, и из САСШ в настоящее время опи 
перешли в Англию, Германию и другие европейские страны. 

По американским данным, для отдельной семьи расход газа 
холодильным шкафом, в зависимости от времени года, опре- 
деляется от 20 до 40 м’ в месяц. 

5. Отопление помещений. Пользование газом для отопления 
помещений производится уже давно. Для этой цели приме- 
няются главным образом газовые камины, в которых газ или 
прямо сжигается светящимся пламепем, или накаливает на- 
гревательные элементы, сделанные из огнеупорной массы. 
Позднее к этому присоединились газовые радиаторы, где про- 
дукты горения газа проходят через газовый радиатор и нагре- 
вают металлическую оболочку радиатора; еще позже появи- 
лись паровые и водяные радиаторы, где газ используется уже 
как топливо в котлах, самое же тепло передается обычным 
путем, т. е. водяными и паровыми радиаторами. В странах с 
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мягким климатом, где помещение требуется пагревать относи- 
тельно редко, отопление газовыми камипами сделалось доволь- 
но употребительным. В странах с более суровым климатом, 
вследствие высокой цены, к газовому отоплепию каминами 
прибегали в редких случаях. (Лишь в последние годы ряд. 
удобств, связапных с отоплением газом, обратил на себя вни- 
мание прежде всего в САСШ. Здесь вопрос о газовом отопле- 
нии сначала стал внимательно изучаться, а затем газовое 
отопление в более рациональной форме, чем раньше, стало ири- 
меняться на практике. В настоящее время, несмотря на вы- 
сокую цену горючего газа, интерес к газовому отоплению по- 
степенно возрастает, и почти во всех городах САСШ и Канады 
имеются многочисленные примеры газового отопления домов. 
Разработаны типы котлов, наиболее подходящих для газового 
отопления, типи частей здания с изоляциями, памлучше со- 
храняющими тепло, и, самое главное, разработанй автомати- 
ческие методы регулировки газового отопления в связи с тер- 
мостатами, помещаемыми в компатах. Все эти меры до- 
воЛЬно бистро завоевывают новую область применения газа. 
где добавочный расход может значительно изменить те 
максимальные нормы бытового употребления, которые били 
указаны вышо. 

Как было указано врипе, газ в городах до сих пор у нас 
плохо прививался. В дапное время можно указать только два 
города, па примере которых можно осповываться, намечая пер- 
спективы развития газового дела. Эти города Москва и Баку. 
В Москве в последние годы спрос па газ чрезвычайно вы- 
сок, и удовлетвориться он может только газом, вырабатывае- 
мым искусственно из различных родов топлива. Баку снаб- 
жается естественным газом, использование которого от перво- 
бытных методов постепенно переходит к более рациональным. 
В Москве в домашнем хозяйстве газ применяется главным 
образом в кухнях (газовые плиты) и в ваннах (газовые 
колонки для нагревания воды); другие аппараты очень мало 
распространены. В данное время вырабатывается несколько 
типов плит: простые, настольные, с двумя камфорками (двой- 
ной татан), с двумя камфорками и со шкафом и наконец с 
четырьмя камфорками па верху илиты и с двумя шкафамн 
внизу. Далее вырабатывается колонка для согревапия воды 
в ванных американского типа со змеевиком. 

Выше было указано, что за, грапицей промышленность го- 
родов потребляет. значительно меньиее количество городского 
газа, чем быт. Соотношение ко всему расходусмому газу боль- 
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ше всего в САСШ — 25% (естественный газ. во внимание ие 
принят). В европейских странах такой расход ие выше 10%. 

В Москве в довосипое время расход газа промышленностью 
достигал 25%. Газ расходовалея в довольно значительных 10- 
личествах для отделки тканей (аипретурные фабрики), для 
приготовления кондитерских изделий (сухое печенис), для вы- 
работки электрических лампочек, для калки и отжига сталь- 
ных изделий, покрытия металлов эмалью и пр. Как видно из 
табл. 3 (стр. 292), расход газа для промышленных целей знами- 
тельно усилился в самые последние годы. Однако эта таблица 
отмечает только количество газа, фактически расходуемого, 
не указывая возможностей увеличения употребления газа, 
если бы все потребители, подававшие заявки на присоедине- 
ние к газовой сети, могли быть присоединены к ней. Это. 
впрочем, относится не только к газу, расходуемому для про- 
мышленности, по вообще ко всему расходу газа и бытовому, и 
промышленному. Как только в середине 20-х годов увеличи- 
лось строительство, сейчас же обнаружилось, что и сооруже- 
ния завода недостаточны по размеру, и газовая сеть недоста- 
точна по величине и по пропускной способности. Поэтому кэ- 
личество потребителей, присосдипенных к газовой сети, начи: 
ная с 1924 г., представляет лишь часть того, что могло бы быть 
обслужено газом по заявкам. В виде примера можно указать, 
что в строительный сезои 1926 г. при оборудовании домов. 
построенных Жилищно-строительным комитетом, Московский 
газовый завод мог принять только около 1600 квартир из 
предложенных ему для оборудования 4200. То же было н 
дальше. В строительный сезон 1928 г. завод мог дать газ толь- 
ко для 1500 квартир из предложенпых ему 9000 квартир 
и т. д. В таком же положении дело было и с газом для про- 
мышленности. Несмотря на то, что цифры таблицы 3 наглядно 
указывают, что за последпие годы процент газа, расходубмого 
промытленностью, быстро увеличивается, заявки на присоеди- 
нение растут еще быстрее, и в данный момент между потреб- 
ностью в газе и фактическим удовлетворением этой потребио- 
сти имеется резкий разрыв: при среднем суточном выпуске га- 
за, с завода в 150 тыс. м’ суточная потребность в нем по пред- 
ставленным заявкам на 1931 г. выражается почти в 1 млн: №. 

Практикой довоенпой работы газовый завод пе был ‘подго- 
товлен к таким требованиям на газ: в период с 1899 г. по 
1904 г. (у концесснонеров) рост потребления был незначите- 
лен, в среднем за этот период (лучший за все время копцес- 
сии) он равнялся 3%. В период работы с 1910 г. по 1914 г. 
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(городская управа) рост потребления колебался от 10,5 до 
14%. В последние же годы рост потребления доходил до 100%, 
и если бы мощность завода и размеры газовой сети соответ- 
ствовали потребности, то этот рост мог бы свободно удвоиться 
или даже утроиться. 

В довоенный период вопросом планового распределения 
топлива запимались мало, топливо расценивалось только по 
его рыночной стоимости, и на газ стали обращать внимание 
только тогда, когда, цена, на дрова и уголь стала подниматься, 
& цена газа снизилась благодаря усовершенствованиям, вве- 
деиным на заводе, и выяснивигимся перспективам, что на осве- 
щение газом падежды нет, а все внимание работников по газу 
должно быть направлено на отопление. 

Затем постепенно топливные вопросы в Москве, как и в дру- 
гих городах, делались все более и более острыми. Выяснилась 
необходимость обратиться от высоких сортов топлива, имею- 
щихся в ограниченных количествах и на значительном рас- 
стоянии от Москвы, к низкосортпому топливу, имеющемуся 
под рукой. Наконец возникли общие вопросы, в каком виде 
это низкосортное топливо лучше всего может бить использо- 
вано. 

В данное время массовое потребление топлива может быть 
выполнено главным образом тремя путями: электрификацией. 
теплофикацией и газофикацией. 

Для работника по газовому делу важно выяспить, па какие 
цели, в каком объеме и па каких условиях он может рассчи- 
тывать получать топливо в будущем. В большинстве случаев 
можно принять, что единица тепла дешевле всего (и с хоропим 
коэфициентом полезного использовапия топлива) может быть 
получена при помощи распределения горячей воды, далее идет 
газ и, наконец. электричество. Если учесть затем, что темпера- 
тура, которую может дать горячая вода, недостаточна для 
большинства производств, где требуется термическая обработ- 
ка всевозможных предметов и материалов, па фабриках и за- 
водах, то, в общем, наиболее целесообразным распределением 
топлива будет такое: отопление здалий и согревание воды для 
теплофикации, термическая обработка всевозможных материа- 
лов на фабриках и заводах, а также Нриготовление пищи —- 
доля газификации; специальные печи для высоких температур 
и термические процессы, требующие исключительной чистоты 
обработки — доля электрификации. 

Согласно подсчету энергетического сектора Горплана, пс- 
требпость в газе для быта и промышленности в конце второй 
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пятилетки в 1937 г. определяется В 1300 млн. м? газа в 4200 
кал. 

Принимая во внимание затруднительность удовлетворения 
указанной потребности, Горпланом дана была установка, что- 
бы к концу второй пятилетки снабжение Москвы газом возра- 
сло примерно в 12—15 раз против плана 1932 г., что соответст- 
вует выпуску газа в сеть в количестве от 800 до 1000 млн. м 
в год. 

По отдельным годам пятилетки отпуск газа при варианте в 
800 млн. представляется в следующем виде: 


Годы ее... 1932 1933 1934 1935 1936 1937 
Колич. газа в мли. 3. 67 75 100 200 400 80 


Источтики спабжения Москвы газом. Можно представить 
себе ряд вариантов выполнения такой программы, пользуясь 
местными источниками получения газа. Рассмотрим три вари- 
анта, из которых в двух первых газ должен получаться из под- 
московского угля, а в третьем используются отбросные газы: 

1) Постройка, газового завода в Бобриках и передача, газа, в 
Москву по трубопроводу длиной приблизительно в 230 ка. 
Стоимость завода, на количество таза, в год в 600 млн. м’ пред- 
положительно 43 млн. руб. 

Прокладка трубопровода 19 млн. руб. 

2) Постройка нескольких заводов (по мере падобности) ня 
расстоянии нескольких километров от Москвы. Стоимость од- 
ного завода, производительностью в год на 600 млн. м—43 млн. 

3) Использование газов, представляющих побочные продук- 
ты химических производств Бобриковского комбината и Туль- 
ского коксово-металлического комбината. Вместе они могли бы 
дать Москве до 700 млн. м? газа, теплотворной способностью 
примерно в 4500 кал. 

Капиталовложения для этого количества, газа определяются 
в 19 млн. руб. (так, же как. и в первом варианте) на прокладку 
газопровода дальнего газоснабжения и 11 млн. руб. на устрой- 
ство генераторов, которые могли бы дать газ коксовым печам 
взамен газа, получающегося от этих печей. Общая сумма ка- 
питаловложений 30 млн. руб. 

В первых двух вариантах сырьевая база — одна и та же — 
подмосковный уголь. Устройство заводов для получения газа 
существенной разницы не представляет. Существенная разни- 
ца в подаче угля для производства, затем в подаче в Москву. 
Оценивая все доводы за и против постройки завода в Бобри- 
ках и под Москвой, комиссии, собранные Мосхимэнергостроем 
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в 1931 г., напли, что с экономической точки зрепия постройка 
заводов под Москвой предпочтительней, чем в Бобриках. 
Сравнивая второй и третий вариант, найдем, что плюсом 
третьего варианта является газ, имеющий около 12% окиси 
углерода, в то время как газ, поглощающийся из генераторов 
двойпого газа по второму будет иметь примерно 20—25, ‚т. е. 
будет более ядовит, чем газ по третьему. Далее, капиталовло- 
жения на количество в 700 млн. № по второму варианту ка- 
жутся более зпачительными, чем па третьему. В самом 'деле, 
капиталовложения на 700 млн. м* газа, определяются: 
По второму варианту: 
а) завод на 600 000 000..43 годичн произ. .... 43.000 000 




















6) расширен. сущест. завода до 100 млн ... .. 3600000 
Всего „еее ео 46 000 000 
По третьему варианту: 
а) дальний газопровод ....... а. Ва о 19 000 000 
6) постройка генератора для выработки геператорного газа. 
взамен коксового .. еее Лени. 11000 000 
Всего © © ® ® Ф ® ® ® Ф ® Ф ® ® ® ® ® * * ® * С] 30 000 009 


Однако, принимая в соображение, что коксовый газ является 
чрезвычайно ценным сырьем для синтеза аммиака и для этой 
цели мог бы быть использован в соседнем — Бобриковском 
комбинате, без передачи его в Москву, последнее соображение 
о выгодности третьего варианта, теряет силу. Остаются плюсы 
второго варианта, именно, что сооружение газовых устройств 
будет совершенно независимо от всякого другого строитель- 
ства, дающего газ, и будет развиваться по мере надобности. 
Далее, снабжение Москвы из нескольких газовых заводов имеет 
важность в смысле надежности. Почти все большие города. снаб- 
жаются газом не с одного завода, а с нескольких. 

План снабжения газом Москвы по второму варианту прибли- 
зительно следующий. 

Существующий газовый завод должен быть расширен до 
своей предельной мощности до 100 млн. м*. 

Возле Москвы должны быть построены еще 2 завода произ- 
водительностью каждый по 600 млн. м№. Постройка первого из 
них должна начаться уже в 1933 г. Этот завод вместе с суще- 
ствующим заводом должен выработать в 1935 г. 200 млн М, в 
1936 г.— 400 млн. и в 1937 г— 500 млн. Строительство второго 
завода, исобходимо пачать с 1935 г..В 1937 г. он должен вырабо- 
тать 200 млн. и наконец 1938 г. должен начать строиться тре- 
тий завод. на котором должна лежать обязанность обеспечить 
развитие газоснабжения после 1937 г. — в 1938 г. 
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Для распределения 800 млн м? сеть должна быть соответст- 
венно увеличена: предполагается проложить 1 000 хм труб, из 
них 600 — низкого давления и высокого — 400 хм. При, этом 
‹ концу 1937 г. протяжение сети дойдет до 1 440 км. 

При выполнении такого вариаита общая сумма капиталовло- 
жений определяется в 105 мли. руб. 


а) Строительство сети: 


Трубопроводы низкого давления. 600 км по 30000 — 48000 000 
высокого . . 400[ „ ь 131000 52 400 000 
Расширение существующей сети ... — — 4.600 000 





Итого... 105 000 000 


6) СтроительстВо двух новых заводов по 43 млн... . 86 000 000 
в) Начало строительства нового третьего завода . 3000 000 
г) Проектирование ........ ео киа: 1000000 

Итого .. . 195000 000 


В этом варианте основное топливо подмосковный уголь, од- 
нако потребуется некоторое; сравнительно небольшое, количе- 
ство донецкого угля для работы печей существующего зазода, 
а также нефть для карбюрации газа из подмосковного угля в 
последней — 1937 г. — пятилетки в количестве 118 тыс. т. 

Средняя стоимость 1 м газа в 4200 кал. исчисляется по 
годам (в коп.): 

1933 1934 1935 19 1937 
9,5 80 6,5 5,0 3,6 


Общее положение газового хозяйства городов Западной Ев- 
роны и Америки за, последнее время сильно изменилось по сра- 
внению с прошлым. Объясняется это обстоятельство сокраще- 
нием количества хороших углей, которые. можно использовать 
для производства. Каменные угли, пригодные для выработки 
газа, пригодны также и для выработки кокса (в смеси с углями, 
выделяющими мало газа, но дающими хороший кокс), отсюда 
при больших требованиях па кокс получение газовых углей 
для производства газа сделалось более затруднительным, как 
в смысле получения угля из шахт, так и в смысле сильно по- 
высившихся цен. Поэтому па газовых заводах для получения 
таза стали прибегать к помощи водяното газа, карбюрипован- 
ного. (обогащенного) газом, получающимся из минеральных 
масел или из. смолы. Вначале количество этого водяного газа 
в процентном отношении было незначительно (водяной газ. 
как сказано, более ядовит, чем каменноугольный), но мало-по- 
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малу, под давлением необходимости, его количество увеличи- 
лось, и теперь почти не осталось газовых заводов, где бы к ка- 
менноугольному газу ни примешивался в более или менее зиа- 
чительных количествах водяной газ. В САСШ имеется целый 
ряд больших городов, где газовые заводы вырабатывают только 
один карбюрированный водяной газ. Далее, при постройке но- 
вых заводов вместо газовых заводов стали строить заводы для 
получения кокса, а при расширении существующих заводов 
предпочитают строить не печи для выработки каменноуголь- 
ного газа, & ставить генераторы водяного газа, двойного газа, 
или генераторы полной газификации, где применяются для 
выработки газа, не высокосортные газовые угли, а антрацит или 
угли низкого качества.Хорошо известен пример получения газа 
в Германни из коксовых печей, построенных в Рурской обла- 
сти, где вырабатывающийся газ передается на сотни километ- 
ров и заменяет сейчас газ газовых заводов, работавших ранее 
и остановленных теперь. 

В САСШ наблюдается еще и другое явление — быстрое рас- 
птирение снабжения городов естественпым газом. Описывая рас- 
пространение естественного газа в САСШ, Лобель пишет сле- 
дующее: «Естественный газ стали передавать сначала на, 100, 
затем на 200, потом на 500 и теперь на 1000 миль от места 
получения»... 

..«®ще несколько лет тому назад естественный газ был мест- 
ным продуктом. Теперь благодаря достижениям современпой 
техники он распространился уже з 33 штатах, и повидимому 
границей его распространения у нас будет, с одной стороны — 
Тихий, а с другой — Антлантический океаны». в 

То, что наблюдается в Западной Европе, наблюдается и у 
нас: высокосортный уголь должен получить другое назначе- 
ние, далее каменноугольный газ могут получать лишь города, 
расположенные возле коксовых заводов, и то еще если этот 
газ не предназначается для целей металлургии или для син- 
теза аммиака. 

В большинстве случаев наиболее вероятным сырьем для по- 
лучения светильного газа, как сказано выше, будет аитражит, 
бурый уголь, местные сорта низкосортных каменных углей и 
торф. Где не очень далеко от города есть выходы естествен- 
ного газа, этот газ явится идеальным газом для снабжения го- 
родов. Накопец, если найдутся мощные месторождения естест- 
венного газа, (и есть основания думать, что у нас на юге такие 
места найдутся), то ряд городов мог бы пользоваться этим га- 
зом, даже на очень далеких расстояниях от места, добычи. 
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К сожалению, до сих пор сырьевые базы различных местных 
топлив у нас мало исследованы. Только сейчас идет усиленная 
разведка открытых месторождений каменных и бурых углей, 
естественного газа и торфа, и находят новые месторождения. 
Одновременно идет разработка типов аппаратов, приспосо- 
бленных для получения из низкосортных углей и торфа газа, 
пригодного для снабжения населенных мест. Однако и здесь 
приходится преодолевать ряд больших затруднений. Такие 
затруднения встали, между прочим, при выяснении вопроса 
о получении газа для Москвы. Целый ряд опытных работ был 
выполнен Мосхимэнергостроем в течение последних лет по по- 
лучению из подмосковного угля высокосортного газа, однако 
вполне удовлетворительных результатов до сих пор добиться 
еще не’ удалось. В данном случае трудность лежит в самих 
свойствах угля: в нем, в среднем, имеется около 32% влаги 
и около 20% золы. Для успешной газификации такого угля 
количество влаги нужно уменыпить примерно до 15%. Каза- 
лось бы, нетрудно наладить подсушку, однако оказывается, 
что при обычпых методах подсушки уголь трескается и рас- 
сыпается, и газификация этим чувствительно затрудняется. 
Недавно найден способ сушки угля паром (метод Флейснера) 
в больших котлах под давлением в несколько атмосфер. Одна- 
ко наша техника еще не вполне овладела, этим методом. В даи- 
ный момент ряд советских ученых и инженеров работает над 
решением вопроса о газификации подмосковного угля, ведутсл 
опыты в болыпом масштабе, имеются значительные достиже- 
ния, однако полного решения о постройке мощного генера- 
тора для получения высокосортного газа из подмосковного 
угля мы еще пе достигли, мы еще не можем дешево получать 
большие количества газа высокой теплотворной способности. 
Что такой момент наступит, сомнений быть не может. Хоро- 
шим примером может служить выработка типа топки для сжи- 
гания того же подмосковного угля под котлами. Постройка 
топки очень долго не улавалась, однако в даниый момент име- 
ются топки, прекрасно работающие на подмосковном угле. 
Вопрос о мощных генераторах для газификации подмосковного 
угля такого же порядка, но, быть может. еще большей слож- 
ности и возможно, что потребуется зпачительный промежуток 
времени для полного его решения. 

То, что сказало о генераторах для получения высокосортного 
газа из подмосковного угля, относится и к торфу. Уже имеется 
ряд опытов, давших уловлетворительные результаты (опыты в 
Пяльзене на заводах Шкода, а также на, Московском газовом 
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заводе). Эти опыты, выяснили только то, что необходимы даль- 
нейшие опыты для выработки подходящего типа генёратора. За 
самое последнее время наметился еще один источник получе- 
ния газа, который может быть использован для снабжения го- 
родов. Этот источник —- мощные химические комбинаты: на- 
пример при сиптезе аммиака на строящихся заводах-ги- 
гантах будут получаться отбросные газы, виолие подходящие 
по своей высокой теплотворной способности для снабжения 
городов. | . 

Однако этот вопрос еще недостаточно разработан. Будущее 

газового дела, ках показывают примеры Западной Европы (снаб- 
жение ряда, городов Германии из центрального пункта, в Руре, 
места, где сосредоточены коксовые печи, дающие колоссальное 
количество коксового газа) и быстрое распространение естест- 
венного газа лежит в создании центральных заводов, лежа- 
щих у источников сырья (подмосковный уголь, торфяные бо- 
лота, мощные источники естественного газа и т. п.), откуда газ 
по длинным газопроргодам мог бы передаваться в города, лежа- 
щие более или менее близко от таких месторождений. 
‚ Однако на пути к такому развитию нам предстоит ряд ис- 
следований и опытов. Должна быть исследовала мощность са- 
мих источников сырья (залежи угля, мощность болот, выхо- 
ды естествеипого газа), должны быть найдены подходящие по 
мощности аппараты, могущие справиться по возможности с 
большими количествами низкосортного топлива. Пока мы толь- 
ко еще приступили к таким исследовалтиям и. опытам. Насколь- 
ко труден этот путь, показывает вопрос спабжения Москвы га- 
зом из подмосковного угля. Эскизный проект такого слабжения 
был сделан около 2 лет тому назад, выяснпился целый ряд за- 
трудпений, стоящих на пути к осуществлению проекта, и сей- 
час идет работа, по их устранению. 

В первую очередь необходимо исследовать источники есте- 
ственного газа. До сих пор наши газоноспые участки исследо- 
ваны чрезвычайно слабо, а между тем пример Америки, где ес- 
тественный газ чрезвычайно быстро распрострапяется от мест 
своего получения уже не на сотни километров, а на тысячи, 
показывает пам, что. и у пас естественный газ мог бы найти 
применение в ряде городов, где сейчас вынуждены жечь высо- 
косортные угли и нефть. До сих пор более или менее исследо- 
ваны выходы газов Бакинского. и Грозненского районов. Име- 
ются предположения о существовании мотщного газопосного 
пласта в Датестанском райопе (мнение проф. Голубятникова). 
В обзоре А. И. Косыгина «Ресурсы природных горючих газов», 
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номещенном в «Материалах Всесоюзной топливной конферен- 
ции» (март 1930 г.), автор пишет: 

«Выходы углеродных газов известны в очень многих местах, 
из которых укажем следующие (пе считая ранее рассмотрен- 
ных нефтепромыесловых площадей): Мелитопольский район, 
Керчь, Тамань, Кубано-Черпоморский район, Сочи, Ставро- 
польский район, Дагестан, Бакипский раЛюон, о. Челецен, Неф- 
тедаг, Чикишляр, Ухтинский район, Чусовский район, Сара- 
товский (Дергачевский) район, Западные отроги общего Сырта, 
Приволжский район, Астрахань, Ново-Казанский район, Ярце- 
во (6. Смоленской губ.), Прибайкалье, Сахалин». 

В большинстве случаев о мощности газопосных пластев на- 
ити сведения чрезвычайно поверхностны, а между тем в неко- 
торых случаях есть основания думать, что имеются источники. 
могущие дать большое количество газа. Исследования газовых 
месторождений значительно усилились в последнее время, но 
при выяснивиемся требовании на топливо было бы делом 
чрезвычайной важности обратить на эти исследования еще 
большее внимание. 


А. Умов. 


ОСНОВЫ ПОСТРОЕНИЯ ПЛАНА ВТОРОЙ ПЯТИ- 
ЛЕТКИ ПО УЛИЧНОМУ ОСВЕЩЕНИЮ ГОРОДОВ 
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В основу построения плана работ второй пятилетки по ре- 
конструкции наружного освещения городов СССР должны быть 
положены решения ХУП партконференции ВКП(б) о том, что 
«основной и решающей хозяйственной задачей второй пяти- 
летки является завершение реконструкции народного хозяй- 
ства, создание новейшей технической базы для всех отраслей 
народного хозяйства». . 

Устройство уличного освещения городов должно быть"В ос- 
новном закончено развертыванием в последнем году пятилет- 
ки, причем его организация должиа носить характер техни- 
ческой реконструкции освещения па основе научных и эконо- 
мических данных и достижений техники и светотехники. 

Доныне устройство уличного освещения, а также светопро- 
пагаида и светооформление витрин, реклам и.вывесок, прово- 
дились в каждом городе по индивидуальным задапиям и но- 

° сили случайный характер. Какая-либо плановость в этом 
деле отсутствовала. Вопросам наружного освещения городов 
никто специально пе занимался, и ему в средних и небольших 
городах не придавалось никакого значения. В большинстве 
случаев такие вопросы решались простым распоряжением: по- 
ставить фонарь в определенном месте, и нужда в освещении 
этого пространства исчерпывалась, благодаря чему наружное 
освещение небольших городов носит характер маячного типа, 
т. е. указания направления движения по дорогам или преду- 
преждения от несчастных случаев в опасных местах. 
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Расчеты по устройству освещения применялись Лишь № 
столицах и особо крупных индустриальных центрах, светотех- 
нический расчет в других городах отсутствовал. Что касается 
эксплоатации освещения, то эта отрасль хозяйства в средних 
и небольших городах проявляет все признаки обезлички, так 
как в одних случаях освещением ведают электростанции, Ву 
других частично отдельные промышленные предприятия, в 
третьих отделы благоустройства комхозов. При попытке выя- 
вить стоимость затрат на эксплоатацию наружного освещения 
городов СССР Наркомхоз натолкпулся бы па ряд трудностей 
ее определения или получил бы совершенно неверные сведе- 
ния. В устройствах паружного освещения и его эксплоатации 
города принуждены в большинстве случаев применять уста- 
ревшую продукцию наших заводов, не отвечающую последним 
запросам светотехники и экономии. осветительного дела. 

Все сказанное диктует пеобходимость образования отдель- 
ного директивного оргама, планирующего в крупном масштабе 
всю работу комхозов в нужном направлении и регулирующего 
задачи промышленности для рационализации устройств и 
эксплоатации наружного освещения. При наличии такого ру- 
ководящего органа в масштабе СССР будут изжиты бесцель- 
ные и непроизводительные затраты времени и средств отдель- 
ных коммунальных органов, разрабатывающих годами реше- 
ние одних и тех же вопросов, как налример, определение ти- 
пов светильников, способов питания их током или способа их 
подвеса, нанвыгоднейшего напряжения в сети и т. д. В этом 
случае стандартизацию устройств уличного освещения можно 
было бы осуществить в кратчайитий срок, между тем как при 
существующем положении этот срок растягивается, 

Основными родами энергии для получения света являются: 
электрический ток, газ и керосин. Каждый род нашел себе 
применение для наружного освещения городов, в зависимости 
от местных условий и исторического наслоения новых видов 
освещения улиц. Керосино-калильное освещение, несмотря на 
кажущуюся его устарелость, все же долгое время будет неза- 
менимым источником света в неэлектрифицированных мест- 
ностях и в качестве подсобного источника, света, как например: 
на дрово- и лесозаготовках, при временных постройках мостов 
и дорог, для освещения складов, промыслов и т. п. Даже круп- 
ные города САСШ, имеющие громадные запасы электроэпер- 
гии, еще сохраняют до сих пор этот вид освещения. Ниже в 
таблице даются сведения о наружном освещении крупных го- 
родов Америки и Европы по последним журнальным статьям. 
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Нью-Йорк . Бы а в. —'| — 18 


> ЦЕ 
= Количество р Е У 
г фонарей == |9 я 
хФ [.-] | Ф == 
ы | . ; яя |3 |. 
Название городов вы ый ы о за мм 
[3 | = м. ВЫ Е о 
во = он | зо Е д < 
ив | @ [ея | ны ен 
ян. Ф ы м о? 2. о © 
АЙ: | с ВЯ мы | @я ОЯю 
158 
Чикаго. .... С . .| 3741,9] 81 025| 7607] 1344 19 260 
Филадельфия ... ...| 206. 4'9 57 415] 36 850 11 300, 29 259 
Детройт... ... ...| 1600 ‚012 |= И 336 
Лос-Анжелос. ‚.. . .| 1438,0, 72 237| — — | 27 | 998 
Парих с окрестностями, о Указ. 77891 47 970 Сведений не 
Берлин с окрестностями ... .| нет | 21686] 6400 приведено 





Количество газовых фонарей, в некоторых городах превы- 
шающее в несколько раз число электрических, объясняется 
дешевизной газа, который имеет возможность конкурировать с 
электрическим освещением в условиях -капиталистических го- 
сударств, так как обществам и разным компаниям даются, на 
основе договора с ними, всевозможные льготы по распростря- 
непию их продукции среди населения, цоторое и возмещает все 
убытки обществ по спижению цен па газ для уличного осве- 
щения. Стоимость экоплоатации каждого рода, освещения в 
г. Москве приводится в следующей таблице: 





100 и 
св. в 1 
час. в | 

коп. | 
| 


Средняя сила света Фон./год Фон./час. Примечание 


| 
2,26 к. | 117 к. | По отчету 
за 1931 г. 








Электр. л/нак. 192,9 мех:- 
ДУН. ОВ ка 76 р. 19 к. 





Газов. инвент. 229,9 „ |158 „ 68,„| 471 „| 2,05 „, 
ь‚ © гор. Ауэр 53 „ 85 „ 35,1 2.53 › 4,78 „ 
Керосино-калильн. (по 
расчету 1927 г.) 540, 11322 „”09 „ 18,95 





„| 3,10 ‚ По отчету 
ва 1928/29 г. 


Приведенные стоимости 100 межд. свечей в 1 час ясно до- 


казывают певыгодность пользования газовым освещением. 
Кроме того, нельзя упускать из вида, что оборудование или 
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эксилоатащия газового освещения требует импортных мазериа- 
лов или нового нерентабельного оборудования специальних 
заводов или фабрик для производства фонарей, коронок, осо- 
бых глиняных изделий, калильных сеток, огнеупорного стекла 
и пир. На основании этих соображений существующее газовое 
освещение городов в плане второй пятилетки намечено к лик- 
видацни, несмотря ва частичное проведение крупных капи- 
тальных работ по газификации, имеющей целью, кроме про- 
мышленных целей, улучшение быта населения в части исполь- 
зования газа для отопления и кухонь. Керосино-калильному 
освещению должно быть уделено внимание, поскольку оно 
имеет распространение и спрос, не удовлетворенный двумя 
заводами: Харьковским и Саратовским, а также Шведским 
концессионпым 0-вом «Люкс» (Газ-аккумулятор). Указанные 
заводы обслуживают главным образом ПИПС, спрос же г.- 
родов на керосино-калильные фонари остался пеудовлетво- 
ренным. В’ болышому сожалению, ввиду отсутствия руководя- 
щего планового оргапа, оба завода вырабатывают две разпых 
системы фопарей, одну из которых следует считать совершенно 
неудовлетворительной по способу обслуживания и трудности 
ремонта. Для обеспечения бесперебойной эксплоатации фона- 
рей этого рода освещения план второй пятилетки должен 
предусмотреть получение сырья для изготовления калильпых 
сеток, глазным образом азотно-кислого тория. Что же касается. 
других видов сырья, азотно-кислых солей церия и бериллия 
или аммиака, то таковые имеются в отбросах производств, и 
требуется только подсчет требуемого количества их по годам 
для включепия в план химической промышленности. Таким 
образом в основу строительства второй пятилетки но наруж- 
ному освещению городов принято устройство.и расширение 
электрического освещения. причем из двух разновидпостей 
этого освещения — дуговыми лампами и лампами накалива- 
ния — предпочтение отдано последнему вследствие того, что 
дуговая лампа представляет собою слишком сложный прибор 
с часовым механизмом, и, принимая во внимание непроизводи- 
тельную затрату высококвалифицированной рабочей силы для 
ухода и обслуживания дуговых ламп, ставить производетво их 
на заводах СССР не имеет никакого смысла, несмотря на то, 
что эксплоатация этих ламп может даль некоторое понижение 
стоимости при расчетах стоимости на световую мощность. 
Примеры из ‚практики Западной Европы и Америки. дают ту 
же картину, например, в Германии большинство заводов, изго- 
товлявших дуговые лампы, закрылись несколько лет назад 38 
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отсутствием спроса после перехода магистратов на ламиы на- 
каливания, только в Париже еще горят 1 695 таких лами. 
При переходе к работам по реконструкции уличного осве- 
щения следует учесть все недостатки существующего, с тем 
чтобы в будущем не повторять прежних ошибок. Ё ниедостал- 
кам относятся: , 

1. Наличие разнородных видов освещения, усложняю- 
щее и удорожающее эксплоатацию. 

2. Слабая освещенность и перавномерниссть освещения. 

3. Нерациональность устройства сети уличного освеще- 
ния, не позволяющая централизовать управление сю. 

4. Невозможность равномерного ослабления света во 
вторую половину ночи, когда уличное движение затихает. 

5. Невыгодность пользования током трамваев при нали- 
чии переменного тока. 

6. Отсутствие арматур с повишенным коэфициентом по- 
лезного действия, медленпый темп развития стекольной 
промышленности для целей освещения и светооформления 
городов, слабое развитие производства газосветовых тру- 
бок и необходимых к ним агрегатов. 

7. Затружениость трансформаторов питающих станций 
в центральных частях городов и промышленных центрах, 
вследствие чего пользование ими весьма ограничено. 

8. Отсутствие гензральных иланов распгирения и усиле- 
ния уличного освещения в связи его со свето-художествен- 
ным оформлением главных улиц и площадей. 

9. Устарелость конструкций домовых фонарей, оказы- 
валощих пекоторую помощь для освещения тротуаров. 


СПОСОБЫ, УСТРОЙСТВА УЛИЧНОГО ОСВЕЩЕНИЯ 


Для устройства уличного освещения применяются следу- 
ющие способы: 

1. Подземным бронировапным кабелем, с применением ме- 
таллических, колонн. Стоимость постановки 1 световой точки 
на одной стороне улицы с. полным оборудованием обходится 
по ценам 1931 г. при расстоянии 60 м между фонарями: 


а) материалы ........ а 

6) рабсяла. ооо ооо „83 › К данной расценке 

в) начисления и транспорт. аа 55" 99 > следует добавить рас- 

г) присоединение к сети эл. станции ходы по замощению 
в среднем. ..°........ 26, ы и асфальтировке тро- 


Еее || тУуарОв. 
Всего. .441 р. 08 к. 
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2. С подземным кабелем на центровом подвесе между до- 


мами: 


а) матерпалы 

6) рабсила........ . 

в) начислеиня и транспорт 

г) присоединение г сети стлиции 


. 119 р.77 к. 


30, 87. 
42 . 33. Стоимость работ по 


замощению разрытий 


гэ 
сл 


н асфальтированию 


в средпем 
не учтена. 


Всего. . 277 р. 87 к. 


3. Воздушным голым проводом на деревянных столбах при 
расстоянии 30 м между фонарями: 


40 р. 67 к. 
4 „92. 
12 „65, 


а) матерналы «о се... о. 
6) рабсила.... 
в) пачисления и транспорт .... 
г) присоединение к сети станции 

н устр. кабельц. ввода.... 26,» 


® ® ® ® Ф ® ® ® ® 


Всего. . 84 р. 24 к. 


Та, же работа при расстоянии между фонарями 60 м обхо- 
дится в 125 р. 06 к. 
4. Воздушным изолированным проводом по трамвайным 
мачтам, переменным током: 


а) матерналы.. ..... 106 р. Бк. 
6) рабенла...... а Тр. Ча 
в) начисление и транспорт 12, 4. 
г) устройство ввода и присое- 
диненис к сети станции. . 40 „ 
Всего ... 165 р.32 в. 


5. То же с питанием от рабочего провода трамвая от 
50 р. 82 к., в зависимости от числа проводов (1—2) и расстоя- 
ния между мачтами до 32 р. 50 к. 

Указанные способы устройства предусматривали децентра- 
лизованное включение уличного освещения, т. к. питание ламц 
производилось от ближайшего трансформатора станции по- 
мощью рубильпиков или часовых автоматов, находящихся в 
специально устроенных вводных шкафах, или же от рабочего 
тока трамвая, небольшими группами. Эксплоатация такого 
освещения требует значительного числа рабочих и сложного 
контроля. Для перехода к полной реконструкции уличного 
освещения необходимо принять за основание следующие по- 
ложепия: 


21 Реконструкция городов. 134. 
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1. Унификация устройств наружного освещения во всех его 
отраслях. 

2. Централизация управления уличным освещением из весь- 
ма ограниченного числа, мест. 

3. 1очные назначения степеней освещенностей и неравно- 
мерности освещения для улиц но их грузонапряженности, 
бульваров, мостов и других мест общественного пользования. 

4. установление связй уличного освещения со всеми дру- 
гими наружными источниками света: от реклам, вывесок, вит- 
рин, электрогазет и домовых фонарей. 

5. Понуждение промышленности Включить в план работ 
производство усовершенствованной осветительной аппаратуры 
и других агрегатов, необходимых для светооформления го- 
родов. 

Рентабельность затрат на полную реконструкцию уличного 
освещения не подлежит сомнению, так как одновременно со- 
кратятся крупные расходы на восстановление автотранспорта, 
наиболее страдающего от недостатка освещения, уменьшится 
число катастроф и человеческих жертв. Шо статистике САС 
В 1927 г. была произведена реконструкция уличного освеще- 
ния В 247 крупнейших городах с количеством населения свы- 
ше 40 млн. человек, причем затраты на реконструкцию пре- 
высили 36,5 млн. долларсв. Отдельные города производили пол- 
ное персоборудование уличного освещения на круиные суммы, 
например, г. С.-Луи затратил 10 млн. долларов за трехлетие 
1927—29 г. Исследование убытков от автомобильных ката- 
строф в г. Кливленде показало, что они в среднем ежегодно 
достигают суммы около 23 млн. долларов и на каждую ма- 
шину ложится около 100 долл. Реальную помощь по снижению 
этих убытков оказало лишь рационально устроенное освеще- 
ние и установка 7500 световых сигналов, после чего освобо- 
дилось свыше 5000 чел. полиции и число катастроф значи- 
тельно уменьшилось. Существующие 1200 аэродромов граж- 
данской авиации тоже требуют для бесперебойной работы осо- 
бого рода наружном освещения и сигнализации по пути по- 
летов в ночное время, правила для них разработаны федераль- 
ным министерством торговли и промышленности. 

Руководящей нитью в реконструкции освещения городов 
должио быть узаконение норм освещенностей проездов, котс- 
рые обеспечивали бы население и транспорт от несчастных 
случаев, давали бы возможность продолжения работы в ноч- 
ное время и оказывали достаточные удобства ночным сменам 
для безопасного продвижения. Этот большой и сложный во- 
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прос был разрешен работами П Всесоюзной светотехнической 
конференции, на которой было постановлено: производить раз- 
деление проездов соответственно степени оживленности дви- 
жения по ним на 5 разрядов, освещенность этих проездов 
считать не по средней степени освещенности их, как это при- 
нималось ранее в СССР и до сих пор принято в некоторых 
странах, но назначить нормы освешенностей по направлениям 
средних линий наивысшего движения, одновременно устано- 
вив нормы перавномерности освещения, равные отношению 
минимума освещенности к максимуму по линии наибольшего 
движения. В нижепомещенной таблице даны нормы освещен- 
ностей и неравномерности ‘освещения для 5 разрядов проездов, 
принятые ] Всесоюзной светотехнической конференцией: 








Минимум 
освещенно- ен 
сти на про- Е в 
езжей части р 
в люксах 
люкс 
Т разряд 
Главные улипы и площади в ‘столичных и 
крупнейших городах СССР с нобольшим 
трамвайным и автомобильным движением . 4,0 | 0,1 
П разряд | 
То же с несколько пониженным движеннем. 
Главные улицы и площади областпых го- 
родов .® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® ® * ® ® Ф® 2,0 0,04 
‚Ш разряд | 
‚° ! 
Улицы со слабым движепием в крупных горо- | 
дах и для главных про®дов небольших | 
городов и фабрично-заводских поселков . - 1,0 | 0,04 
1У равряд 
Для проездов с редким движением в жилых 
райопах крупных городов и для второсте- 
пенных в небольших городах и поселках . 0,3 0,02 
У\У разряд 
Шосее и дороги с редким движением .... 0,1 0,02 


Проведение в практику освещения городов указанных норм 
освещенностей, при предложенных` коэфициентах неравномер- 
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ности освещения, оказалось невозможным для осуществления 
устройств [ разряда и частично П без наличия новых арма- 
тур, обладающих свойствами дальнего распределения света, 
т. е. такими кривыми светораспределения, которые трансфор- 
мировали бы кривую силы света голой лампы в желательную, 
наиболее выгодную форму с лучом максимальной силы под 
углом 60—75° к горизонтали. 

После длительной работы по расчетам освещенностей арма- 
турами, применяемыми заграничными городами и внрабаты- 
ваемыми В9ЭО, а также после принятия на учет экономиче- 
ских данных расчетов первоначального устройства и дальней- 
шей эксплоатации освещения, московские организации при- 
шли к следующим выводам о необходимости первоначального 
оборудования: 


Наивыгодн. 


Мощность Число 

Разряд освещенности ра ламп фон. на 

ле в вт 1 вм 

ви 

Для 1 разряда ........ 8 7150—1009 30 
ь„ ИП ы аа 8 500 25 
Ш. >  оваы цы 6 300 41 
„ У з ое ь 6 200 28 
„ У ы В ака 6 100 30 


Приведенные цифры, при условии применения для Ги П 
разряда арматур нового усовершенствоваиного типа (зеркаль- 
ных, типа Голофан), можно считать стандартными для ус- 
тройств уличного освещения городов разных категорий. „Вы- 
рабатываемые ныне арматуры па заводах ВЭО могут служить 
лишь для освещения проездов, отнесенных к Ш, [У и У рэз- 
рядам. 

До последнего времени учет света, и световые измерения осно- 
вывались болыпе на измерителе силы света, которая подсчи- 
тывалась на определенной площади по количеству свечей на 
квалр. или погонный метр проезда и создавала характеристику 
освещения. 

В настоящее время единицей измерения принят световой по- 
ток — люмен. В пижеприведенной таблице указано число лю- 
менов, испускаемых лампами накаливания разных мощностей 
при двух наиболее распространенных напряжениях — 120 и 
220 в. 
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Средняя сферич. сила Световой поток в люменах 








Номияальная света в свечах 
мощность ламп оС Описи С АО 
о | 220 в 120 в 220 в 
75 68 53.5 855 | 670 
100 100 | 80 1246 1005 
150 167 | 136 2 10% | 1610 
200 235 |!’ 200 9 950 2510 
300 375 | 325 4 710 4120 С° 
500 685 | 602 к 660 7560 
750 1070 ' 975 13 450 12950 
1000 1 470 1370 18 500 | 17 200 


В отчетах американских городов по освещению фигурируют 
исключительно следующие измерители: количество люменов 
на одного жителя, на одну погонную милю, на одну квадралт- 
ную милю, стоимость эксплоатации исчисляется тоже на лю- 
мены (указывается также число ламп на милю). Этот способ 
учета, должен быть принят в СССР, тем более что последний 
проект стандарта па светотехпические едипицы ставит в осно- 
ву измерение света не силу, а световой поток (см. журнал 
«Светотехника» № 3 1932 г.). \ 

Для планирования освещения в городах можно‘ пользовать- 
ся таблицей, составленной на основании норм освещенностей 
П Всесоюзной светотехнической конференции и расчетом чи- 
сла фонарей на 1 км проездов. 

Степени грузонапряженности проездов, в связи с количе- 
ством людских потоков, сравниваются с максимальным движе- 
нием в больших городах СССР. Американский кодекс учитн- 
васт большое движение при условии передвижения в 1 час 
свыше 1 500 экипажей всех родов, среднее при 3800—1 200 эки- 
пажей и слабое ниже 500. 

Приведенные цифры в таблице являются реальными для сле- 
дующих средних ширин проездов: 


/ 
Для т разряда в среднем 21 м 


” . ‚ 26, по данНым города 
Ш ‚ ь 19 Москвы 
А з я 13. 


Принимая во внимание наличность более плроких проездов, 
доходящих местами до 60 м, число рядов фонарей должно 
быть соответственно увеличено. 
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Таблица для ориентировочного подсчета числа люменов и све- 
товых точек на 1 км проездов и улиц для городов разных 
категорий 


ИЩИСИЛИК ожил | 
Наивыс-| Напря- В 






Грузонапряжен- 
ность и движе- 
ние людских 


_1 разр. И раар. | ПГразр. 1% разр. | \ разр. 
Мия. ‹ Мин. Мин. | Мин. Мип. 
освещ. | освеш. | освеш. ' освеп. | освемщ. 

4 люкса | 2 люкса| 1 люкс 0,3 люкса 0,1 люкса 


| 


Категория 
грродов 











Столицы и крупп. ипду- |38 100 лм.17 125 лм. |15 375 лм.| 6580 лм. 
стриальные центры 30 фон. 25 фон. 41 фон. | 28 фон. 


Крупные индустриаль- . 
ные и областные го- 17 125 лм |15 375 лм.| 6 530 лм.| 3000 лм. 
рода ....... . — [25 фон. | 41 фон. | 28 фон. | 30 фон. 
Промышленные и 0б- 15 375 лм.| 6 580 лм. 3000 лм. 
ластные города... — — 41 фон. | 28 фон. | 30 фон. 
й 580 лм.| $000 лм. 
Прочие города .... ыы Е — [25 фон. | 50 фон. 


Стоимость устройства нового рационального освещения в 
плановом порядке не поддается учету, в виду большого коли- 
чества индивидуальных особенностей каждого проезда, могу- 
щего быть оборудованным осветительными точками разных 
мощностей и всевозможными способами, в зависимости от 
высоты строений, наличия готовых опор (трамвайные мачты, 
деревянные столбы), способов прокладки питательных сетей 
(подземный кабель, воздушная проводка, число проводов), спо- 
собов устройства централизованного управления, от устрой- 
ства сети, позволяющего гасить половину фонарей в первую 
половину ночи и т. п. Стоимость замощения усовершенство- 
ванных мостовых тоже составляет крупный пакладной расход, 
выражающийся нередко в 30% стоимости всей работы. 

Ориентировочно фундаментальное устройство одной свето- 
вой точки в столицах при подземной кабельной проводке и 
устройстве централизованного управления с сетью высокого 

\ 
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напряжения составляет около 640 руб. с замощением и асфаль- 
тированием тротуаров, при наличии двух самостоятельных 
сетей питания ламп для возможности гашения половины фо- 
нарей. В городах, где будет применяться питание лами воз- 
душным проводом, стоимость оборудования одной световой 
точки в среднем не должна превысить 85 руб. при расстоянии 
между фонарями 30 м. Более уточнениная стоимость всякого 
рода уличного освещения может быть учтена лишь после со- 
ставления проектов и смет. 

Устройство уличного освещения встречает препятствие в 
отношении отсутствия на рынке основных материалов, необхо- 
димых для строительства, как-то: кабель, провода, зеркальные 
арматуры, стеклянные колпаки разных систем, стекла, крон- 
штейны, лебедки, каретки для центрального подвеса, вводные 
шкафы и ящики, автоматы реле и пр. Было бы крайне жела- 
тельно организовать при Наркомхозе РСФСР специальный 
промышленный отдел с заводами и мастерскими, могущий удо- 
влетворить нужды комхозов как для уличного освещения, так 
и для светооформлепия. Заводы ВЭО совершенно не занималют- 
ся этими вопросами и заказов не принимают, а потому ком- 
хозы прибегают к самым разнообразным приемам снабжения 
их нужными материалами, в результате чего продукция удо- 
рожается, а сами изделия < качественной стороны заставляют 
желать много лучшего. 


КРАТКИЙ ПЛАН РАБОТ ПО УЛИЧНОМУ ОСВЕЩЕНИЮ 
ГОРОДОВ ПО ГОДАМ ПЯТИЛЕТЕИ 
1933 г. 


Организация руководящего центра всем освещением городов 
СССР. Установление руководящего и ответственного органа в 
городах по наружному освещению. Составление проектов и 
смет уличного освещения на, весь период реконструкции. Рас- 
чет обеспечения питания установок током, составление проек- 
тов и смет на добавочные агрегалы станций и подстанций. 
Подготовка к постройке зданий трансформаторов, фидерных 
пунктов. Представление сведений о главных материалах для 
строительства по очередям работ по годам пятилетки руково- 
дящему органу нпаркомалта. р | 


1934, г. 
Выполнение работ 1-й очереди: постройка фидерных пунк- 
тов и трансформаторных киосков и оборудование их в цен- 
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тральных частях города. Усиление агрегатов питающих под- 
станций или электростанций для целей уличного освещения. 
Прокладка кабелей или воздушных линий к питающим пунк- 
там и к световым точкам центральпой части городов, оборудо- 
вание освещения и приведение его в действие к концу года. 


1935 г. 


Выполнение работ 2-й очереди. Оборудование сетей, транс- 
форматоров и фидеров и освещения ближайших проездов го- 
рода к, центру и главных магистралей движения к периферии. 


1936 г. 


Выполнение работ 3-й очереди. Оборудование сетей, транс- 
форматоров на периферии в пределах городской черты, устрой- 
ство освещения. Окончательное устройство централизованного 
управления освещения городов и его автоматизация. 


1937 г. 


Устройство освещения на подъездных грузонапряженных 
путях, шоссе и дорог, оборудование освещения в рабочих райо- 
нах пригородов. 


МЕТОДОЛОГИЯ ПОСТРОЕНИЯ РАБОТ ПО УЛИЧНОМУ 
ОСВЕЩЕНИЮ ГОРОДОВ 


1. Проведение учета километража улиц и проезжих частей 
городских площадей. 

2. Распределение проездов городов по степеням освещенно- 
стей, составление паглядных планов городов с раскраской 
проездов разными красками по категориям освещенностей. 

3. Подсчет протяженности проездов по разрядам освещен- 
ностей. 

4. Установление количества люменов и ламп, нужных для 
каждого разряда, и распределение их по очередям строитель- 
ства освещения. 

5. Распределение строительства по типам установок, по дан- 
ным проектирующих организаций: 

а) с подземным кабелем па специальных опорах, 6) то же на 
центровом подвесе, в) на воздушной проводке на деревянных 
столбах, г) то же на трамвайных мачтах, д) то же на готовых 
опорах или стенах домов. Составление годовых и покварталь- 
ных планов работ. 
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6. Выявление капитальных затрат иа строительство по оче- 
редям по укрупненным измерителям в зависимости от числа, 
‘ронарей и типа устройства. Планирование этих капиталовло- 
жений по годам и кварталам. 

7. Учег дополнительных работ по обеспечению питания 
уличных лами током, механизации и автоматизации уличного 
‚освещения и внесение этих затрат в очередные работы по го 
лам и кварталам. 

8. Учет расхода меди или алюминия для строительства, осве- 
щения по данным просктирующих организаций и планирова- 
ние расходов металла. 

9. То же для других дефицитных материалов: бревен, желе- 
‚за, цемепта, троса, кирпича и др. 

10. Составление статистических таблиц, показательных по 
росту уличного освещения: фопарей на 1 им, люменов на, 1 км, 
то же на 100 жителей, а тацже и по эксплоатации освещения: 
‘стоимость 1000 люменов (килолюмена) в 1 час, километра 
„троездов в 1 час, для 100 фитилей в 1 час горения. 
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